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Propuesta de modelo de competitividad para el servicio de transferencia de 
contenedores 
 




Esta investigación tuvo como objetivo identificar los factores de competitividad 
que afectan al proceso de exportación e importación de contenedores para puerto 
de Valparaíso. 
Para desarrollar este estudio, se comenzó con un análisis de la cadena logística 
de importación y exportación de contenedores reefer y dry, para el transporte de 
carga de paltas(reefer) y neumáticos (dry), 
Posteriormente a través de la respectiva revisión bibliográfica se identificaron los 
factores de competitividad de la industria portuaria, los cuales se tributaron a los 
procesos de exportación e importación con finalidad de analizar los factores en 
el comportamiento de los procesos, y obtener los factores más críticos de la 
cadena logística. 
Para finalizar se realizó una comparación de factores de competitividad con 
respecto al Puerto de San Antonio, que en la actualidad es la mayor competencia 
a nivel nacional de puerto de Valparaíso. Se logro concluir que los factores que 
afectan positivamente a Puerto de Valparaíso ante Puerto San Antonio son: 





La Empresa Portuaria Valparaíso en adelante EPV, recientemente ha creado 
la Unidad de Competitividad con el objetivo de liderar el desarrollo de todas 
las actividades que permitan mejorar su posición competitiva a través del 
diseño, ejecución, seguimiento y actualización del Plan de Análisis Integral de 
Competitividad, evaluando periódicamente las diferentes alternativas y/o 
proyectos relativos a esta materia, complementado con la realización de 
estudios de mercado para analizar tendencias y estándares internacionales 
relacionados la competitividad marítimo portuaria, acciones que deben estar 
alineadas con el Plan Estratégico EPV, el Modelo de Negocios y cadena 
logística global del comercio exterior en que se encuentra inmerso Chile. 
En este ámbito, ha establecido una alianza estratégica con la Universidad 
Andrés Bello con el fin de que, por medio de Tesis de Titulación de alumnos 
de la carrera de Ingeniería Civil Industrial, se pueda analizar distintas cadenas 
logísticas, principalmente de productos de exportación e importación. 
El análisis será descriptivo por partida arancelaria y luego cuantitativo, 
estableciendo indicadores de tiempo, operacionales y económicos que 
permitan hacer comparaciones nacionales e internacionales si es posible, 
concluyendo con una Propuesta de Modelo de Competitividad para la 
industria. 
Esta Tesis estará enfocada en el proceso de la palta y neumáticos de 
exportación e importación por los puertos chilenos y EPV ha puesto a 
disposición bases de datos específicas con información de Aduanas de Chile, 
debidamente ordenada para estos efectos por ABCpuertos, bases de datos 
de conocimientos de embarque e información relevante de servicios 
marítimos, organizada por Brain Consultores, Bases de Datos de Data Sur, 





2.1. Objetivo General: 
 
• Presentar una propuesta de modelo de competitividad para el servicio de 
transferencia de contenedores. 
 
2.2. Objetivos Específicos: 
 
• Identificar y definir procesos de la cadena logística de 
importación/exportación de paltas y neumáticos. 
• Determinar y caracterizar los factores que afectan a la competitividad en 
el servicio de transferencia de contenedores de la industria portuaria 
• Asociar y relacionar factores de competitividad para el servicio de 
transferencia de contenedores de exportación/importación de la Empresa 
Portuaria de Valparaíso. 







3. Marco Teórico 
 
Definición de competitividad 
 
La definición de competitividad según el Diccionario de la Real Academia 
Española recoge dos aceptaciones: “1. Capacidad de competir” y “2. Rivalidad 
para la consecución de un fin”. Desde el punto de vista económico, se tiende a 
fusionar ambas definiciones, pero en base a las literaturas especializadas del 
tema en cuestión se acepta la primera definición.  
Por lo que según la Organización para la Cooperación y Desarrollo Económico 
dice que la competitividad es “la capacidad de las empresas, las industrias, las 
regiones, las naciones o las regiones supranacionales para generar, con carácter 
sostenible, mientras están y 
permanecen expuestas a la competencia internacional, niveles relativamente 
altos de ingresos de los factores y de empleo de los factores".  
El concepto de competitividad está relacionado con la capacidad de innovación 
de una empresa por lo que según Schumpeter (1934) dice que la innovación es 
“cualquier forma de hacer las cosas de manera diferente en el ámbito de la 
actividad económica”, es decir con la aceptación del mercado, ya que es la 
motivación para seguir creciendo, por lo que será capaz de generar y sostener 
ciclos prolongados de crecimiento.  
 
Para poder entender el concepto de competitividad hay que conocer como este 
concepto ha evolucionado a través de las ultimas 4 décadas a partir del libro de 
Michael Porter “Competitive Strategy” Fuente especificada no válida.. 
 
Luego en 1995 Eduardo Bueno Campos, creó una nueva visión sobre las fuerzas 
competitivas del mercado, tomando en cuenta las fuerzas de Porter y los 
aspectos ignorados por esteFuente especificada no válida.. La propuesta de 
 4 
 
Bueno Campos fue que estas fuerzas se pueden agrupar en tres categorías: 
competencia actual, competencia potencial y poder de negociación de los 
agentes – frontera. Los Agentes – frontera, fue un aporte original de Bueno 
Campos, en lo cual se integran los agentes económicos y sociales que integran 
el entorno competitivo de la empresa y que pueden tener un evidente poder o 
influencia en la capacidad de competencia de la empresa, por lo que  es 
necesario negociar con los mismos, de lo cual depende del éxito o fracaso de la 
estrategia empresarial (Benitez, 2012). 
 
Ilustración 1: 10 Fuerzas de Bueno Campos 








En ese mismo año Michael Treacy y Fred Wiersema, publicaron “The discipline 
of Market Leaders” en el cual postularon tres alternativas para aportar valor al 
cliente, las cuales fueron denominadas las disciplinas de valor: excelencia 






La competitividad portuaria se refiere a la Capacidad o habilidad específica de 
sus empresas e instituciones para competir vendiendo sus operaciones y 
servicios con calidad, en rivalidad en distintos mercados, afectando a la 
economía local, a los usuarios y clientes directos del puerto (OCDE).  
Por lo que se entiende como la capacidad de los puertos para la venta de 
operaciones y servicios de los puertos, el cual depende del equilibrio entre las 
fortalezas y debilidades en el puerto (Winkelmans, 2003), como también está 
determinado por el rango de ventajas competitividad que el puerto adquiere o 
crea a lo largo del tiempo (Haezeandonck y Notterboom 2002) 
Competitividad portuaria implica esencialmente una competencia por comercios, 
con terminales como unidades físicas competidoras, empresas de transporte y / 
o empresas industriales como gerentes de cadena y representantes de los 
comercios respectivos, y autoridades portuarias y responsables de políticas 
portuarias como representantes y defensores del sector portuario a un nivel 
superior, comprometidos en ofrecer buenas condiciones de trabajo (por ejemplo, 
infraestructura) a este sector. (Notteboom & Wim) 
La naturaleza de la competitividad portuaria ha evolucionado de la rivalidad entre 
puertos a una lucha competitiva entre las cadenas de suministro. Las cadenas 
de suministro deben estar correctamente alienadas para el éxito. Los puertos 
marítimos modernos son nodos de importancia crucial en las cadenas de 
suministro internacionales y sus redes asociadas. El éxito de la cadena de 
suministro en su conjunto depende de la fuerza competitiva de los puertos 
marítimos que pertenecen a esa cadena y viceversa. En el pasado, uno ha 
tratado de estructurar y / o modelar este proceso de varias maneras, teniendo en 
cuenta una serie de factores externos. Después de todo, los puertos se 
consideran cada vez más como enlaces en la cadena de suministro. Esto implica 
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un intercambio continuo con otros enlaces de esa cadena. La comprensión de 
este equilibrio es de vital importancia, aunque solo sea para comprender la 
posición competitiva de cada uno. Además, una buena comprensión del 
funcionamiento de las cadenas logísticas también arroja luz sobre el desarrollo 
histórico de los puertos. (Meersman et.al, 2010). 
En definitiva, la competitividad portuaria se puede medir con una variedad de 
factores que generan ventajas competitivas, que pueden variar el ámbito y el flujo 





Factores de competitividad Industria Portuaria: 
• Factores de Localización: 
 
Los factores de localización incluyen un clima estable, una distancia geográfica 
favorable de instalaciones de producción, facilidad de entrada de puertos y 
atraques, potencial de expansión y el nivel y la calidad del acceso intermodal y al 
interior (Talley, 2006; Pettit & Beresford, 2008; Lam & Yap, 2011; Talley & Ng, 
2013). Este factor se puede dividir en los siguientes sub-factores: 
➢ Conectividad Hinterland:  
La conectividad hacia el interior se refiere a la eficiencia y disponibilidad de redes 
de transporte terrestre (Parola et.al, 2016). Se considera en este factor las 
conectividades intermodales que posee un puerto, rapidez, eficiencia y seguridad 
de este.  
➢ Proximidad Hinterland:   
Se refiere a la proximidad geográfica de los principales mercados del interior 
atendidos por un puerto (tanto locales / mercados de captación como otros, más 
distantes y disputables (Parola et.al, 2016). 
➢ Accesibilidad Hinterland: 
Este sub-factor hace referencia a la disponibilidad de accesos a las instalaciones 
portuarias, considerando las condiciones de la ruta, peajes, etc (Wiegman et 
al,2008). 
➢ Conectividad Marítima:  
 La conectividad marítima se refiere a la eficiencia de las redes de transporte 
marítimo (por ejemplo, número y variedad de destinos servidos, costo de 
logística, etc.) (Parola et.al, 2016). 
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Según el autor (Marti, 1990) se refiere a la distancia marítima a los puntos de 
interés, y las rutas ofertadas ofrecidas por un puerto en particular (Tiwari et al., 
2003). 
Para el autor (Cullinane et al, 2009) la frecuencia del servicio marítimo tiene 
prioridad sobre el precio, el aumento de la frecuencia de llamadas de barcos es 
atractivo tanto para los importadores como para los exportadores. Un estudio 
realizado por Cullinane et al. (2000) sobre las percepciones de los transportistas 
en el delta del río Pearl, el centro de fabricación más grande del mundo, indicó 
que la frecuencia de llamadas del servicio del barco es la razón principal para la 
elección del puerto, por parte de las compañías navieras. 
 
• Factores de Infraestructura 
Como infraestructura se puede considerar todos los activos tangibles que posee 
la empresa, entre las variables que contribuyen a la ventaja competitiva del 
Puerto, una de las más notables es la infraestructura y la capacidad que estas 
poseen para el transbordo de contenedores, como también la profundidad del 
agua y la longitud del muelle (Guy and Urli,2006) que son fundamentales para la 
recepción de las naves. 
 
➢ Instalaciones portuarias:   
Las instalaciones portuarias se refieren a todos los activos tangibles utilizados 
para el servicio de transporte de carga y también el tamaño de instalaciones 
portuarias (ejemplo: tamaño de patios, etc).  
Por lo tanto, si bien es fundamentan contar con las instalaciones portuarias 
necesarias, están deben poseer la capacidad, eficiencia y disponibilidad para la 
prestación de los servicios en que los puertos, fundamentalmente durante los 
períodos peak (Cullinane et al., 2005; Guy et Urli, 2006).  
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➢ Accesibilidad marítima:  
 
 Según el autor (Parola et.al, 2016)  la accesibilidad marítima tiene relación con 
la capacidad de atraque y la profundidad de los canales de navegación 
disponibles por el terminal. 
Los canales de navegación hacen referencia al agua que conecta al puerto por 
el océano hacia los distintos nodos logísticos de los procesos portuarios. Las 
naves portacontenedores necesitan de una profundidad mínima para poder 
recalar en los puertos, por lo que se considera que para la utilización de naves 
con mayor tamaño es fundamental poseer un mayor canal de navegación. 
• Factores de Costos:  
Según la RAE costo se define como gasto que ocasiona algo, lo que puede ser 
ocasionado por la fabricación de un producto o la entrega de un servicio. 
 
➢ Costos Portuarios:  
Se entiende como costos portuarios a los precios que los puertos cobran por los 
servicios básicos (Hales et.al, 2017), costos que consideran el uso del puerto, 
costos de entrada y salida, costos de almacenamiento, entre otros servicios 
entregados por el puerto (Gao et.al, 2018).  
Para el autor Se considera que, a menor costo, mayor competitividad  
• Factores de Tecnologías: 
➢ Sistemas de información:  
Se puede definir sistemas de información como conjunto de componentes que 
interaccionan entre sí para alcanzar un fin determinado, el cual es satisfacer las 
necesidades de información de dicha organización (Fuente: www.definicion.de).  
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Por lo tanto, bajo el contexto portuario se considera como la manera en que los 
clientes del terminal información sobre el tránsito de sus cargas y contenedores 
en los procesos de exportación e importación. 
Según el autor (Yuen et.al, 2011) este factor se divide en dos definiciones: 
Disponibilidad de información electrónica, es decir en que se disponga de las 
redes y eficiencia para acceder a la información, y que se tenga accesibilidad a 
la información electrónica. 
Para autores como (Franco & Cargozo,2014) es un factor fundamental para los 
clientes portuarios ya que resume el rastreo y trazabilidad de los procesos. 
 
• Factores de Regulación: 
 
➢ Aduanas y regulaciones:  
Se entiende de forma general este factor como acciones que emprende el 
gobierno para resolver las necesidades de la población. 
En el contexto portuario se entiende como los procesos regulatorios generados, 
lo que considera procedimientos de Aduana y procedimientos administrativos 
regulatorios del gobierno (Yuen et.al, 2011). 
Este factor se relaciona directamente con el desempeño de las autoridades 
(aduana, policía antinarcóticos, etc.) idebido a que su desempeño influye 





➢ Políticas Portuarias: 
Normas documentales, manuales y reglamentos que regulen y fomenten la 
operación de la industria en cada puerto. (restricciones, incentivos, etc). (Woo et 
al, 2017; Yuen et al) 
 
➢ Políticas internacionales: 
 
Este factor considera los acuerdos, tratados y convenios internacionales que 
mejoran y facilitan las operaciones portuarias (Woo, et.al,2017). 
 
• Factores de Eficiencia: 
Eficiencia portuaria se refiere a velocidad y confiabilidad de los servicios 
portuarios (Tongzon, 2008), los procesos del puerto están condicionados por la 
eficiencia de manejo de carga y eficiencia en el manejo documental (Yang & 
Yeng,2015). 
 
➢ Eficiencia manejo de carga:  
 
El tiempo y la velocidad de manejo de contenedores y buques es un tema crucial 
en términos de competitividad para las autoridades portuarias y los operadores 
portuarios (Peters, 2001). 
La la eficiencia de las operaciones de puerto o terminal, y representa la cantidad 
de recursos que generalmente se requieren para realizar una tarea determinada 
en un tiempo determinado. Por lo tanto, el nivel de eficiencia puede representar 
la rapidez con la que se manejan los contenedores y la rapidez con la que los 
buques giran en los puertos. Cuanto más alto sea el nivel de eficiencia de una 
operación de puerto o terminal, es más probable que los usuarios del puerto lo 
elijan su puerto de escala, lo que, a su vez, hará que el puerto gane más cuotas 




➢ Eficiencia procesos documentales:  
Los clientes del terminal persiguen que él mismo implemente procedimientos 
documentales sencillos y que den curso rápido a los requerimientos, tanto en las 
operaciones de exportación como en las de importación. Otro aspecto importante 
es la posibilidad de realizar trámites de manera virtual. (Franco & Cargozo, 2014). 
 
• Confiabilidad: 
Como confiabilidad portuaria se entiende que el puerto entregue 
seguridad/confianza en sus operaciones, las cuales se pueden subdividir en dos 
categorías 
➢ Reputación Portuaria: 
La competencia leal es un motor importante de la eficiencia de la gestión 
portuaria. Puertos con una reputación de competencia leal es más atractiva para 
los inversores (Hales et al, 2017). 
Según (Tongzon, 2007) fiabilidad significa un rendimiento estable y predecible 
adaptado a los horarios. Si una autoridad portuaria o un operador portuario 
siempre produce retrasos durante el proceso de operación debido a huelgas, 
clima, etc., las compañías navieras y los cargadores sufrirán grandes pérdidas 
debido a este tipo de falta de fiabilidad.  
Se considera que si los puertos no cumplen con estas condiciones de fiabilidad 
los transportistas e inversores pasaran por alto este tipo de puertos aun así si 
ofrecen un precio más atractivo que los competidores. 
De distinta forma (Yeo et al, 2004) considera este factor, define como reputación 





➢ Seguridad y Protección: 
Según los autores (Franco & Cargozo, 2014) este factor hace referencia a 
generar mínimas pérdidas y averías a las cargas y contenedores en su tránsito 
por el terminal. Lo que puede incluir roturas, contaminaciones, daños externos e 
internos a las cargas, pero también, a los contenedores con o sin carga. Aunque 
las cargas estén aseguradas y se efectúe el reclamo, cualquier daño o avería 
entorpece y paraliza la cadena logística. 
 
 
• Factores de Entorno: 
Son aquellos factores que se encuentran fuera de los límites de la empresa 
portuaria o bien el conjunto de elementos externos a la organización que son 
relevantes para su actuación, de los cuales no se tiene el control directo. 
➢ Adaptabilidad a los cambios del mercado:  
Los mercados actuales se encuentran en constante cambios, demostrando cada 
Industria ciertas tendencias. Por lo que en la industria portuaria es fundamental 
que los puertos estén “dirigidos al consumidor”, con una buena comprensión de 
las necesidades de los clientes. Según (Notteboom and Winkelmans, 2001) Un 
puerto exitoso debe estar constantemente preparado para adoptar nuevas 
funciones con el fin de hacer frente al entorno de mercado cambiante. 
 
➢ Estabilidad Política-económico: 
La política portuaria en general y la gobernanza portuaria más específicamente 
siempre han reflejado no solo los cambios en el gobierno, sino también el cambio 
de política dentro de una nación. Estabilidad en el clima político y economías de 





➢ Servicios diferenciados:  
En la industria portuaria ofrecer un servicio diferenciado se enfoca en ofrecer 
servicios portuarios específicos a nichos de mercado, diferenciándose de otros 








Las diferentes indagaciones pueden ser realizadas en base a diferentes 
metodologías, según plantea Carazo y Cristina (2006) las investigaciones pueden 
ser realizadas a partir de metodologías cuantitativa y cualitativa. 
Según lo que menciona Tamayo (2007), la metodología cuantitativa, consiste en 
el contraste de teorías ya existentes a partir de una serie de hipótesis surgidas 
de la misma, siendo necesario obtener una muestra, ya sea en forma aleatoria o 
discriminada, pero representativa de una población o fenómeno objeto de 
estudio. Por lo tanto, para realizar estudios cuantitativos es indispensable contar 
con una teoría ya construida, dado que el método científico utilizado en la misma 
es el deductivo. 
Por otro lado, la metodología cualitativa consiste en la construcción o generación 
de una teoría a partir de una serie de proposiciones extraídas de un cuerpo 
teórico que servirá de punto de partida al investigador, para lo cual no es 
necesario extraer una muestra representativa, sino una muestra teórica 
conformada por uno o más casos, y es por ello que utiliza el método inductivo, 
según el cual se debe partir de un estado nulo de teoría (Fernández & Angulo, 
2011) 
Es por esto, que, el método a utilizar en esta investigación será el cualitativo, el 
cual se refiere en su más amplio sentido a la investigación que produce datos 
descriptivos: las propias palabras de las personas, habladas o escritas, y la 
conducta observable, dado a que no se conocen datos o estudios concretos 
sobre los factores que determinan la colaboración entre empresas del rubro 
hotelero. De esta forma, el investigador cualitativo suspende o aparta sus propias 
creencias, perspectivas y predisposiciones (Taylor & Bogdan, 1987). Por lo que 
como señala Ray Rist (1977), la metodología cualitativa, a semejanza de la 
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metodología cuantitativa, consiste en más que un conjunto de técnicas para 
recoger datos.  Por lo tanto, según Taylor & Bogdan (1987) es un modo de 
encarar el mundo empírico: 
➢ La investigación cualitativa es inductiva. 
➢ En la metodología cualitativa el investigador ve al escenario y a las 
personas en una perspectiva holística; las personas, los escenarios o los 
grupos no son reducidos a variables, sino considerados como un todo. 
➢ Los investigadores cualitativos son sensibles a los efectos que ellos 
mismos causan sobre las personas que son objeto de su estudio. 
➢ Los investigadores cualitativos tratan de comprender a las personas 
dentro del marco de referencia de ellas mismas. 
➢ El investigador cualitativo suspende o aparta sus propias creencias, 
perspectivas y predisposiciones.  
➢ Para el investigador cualitativo, todas las perspectivas son valiosas. 
➢ Los métodos cualitativos son humanistas. 
➢ Los investigadores cualitativos dan énfasis a la validez en su investigación. 
➢ Para el investigador cualitativo, todos los escenarios y personas son 
dignos de estudio. 
➢ La investigación cualitativa es un arte. 
Por lo tanto, se puede decir que la entrevista dentro de la investigación cualitativa 
es más íntima y flexible según Creswell citado por Hernández, Hernández-
Collado, & Baptista (2006). Es por esto, que las entrevistas cualitativas deben ser 
abiertas, sin categorías preestablecidas, de tal forma que los participantes 
puedan expresar sus experiencias (Vargas-Jiménez, 2012).  
Entonces, al respecto Alonso (2007) nos indica que: 
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(…) la entrevista de investigación es por lo tanto una conversación entre dos personas, un 
entrevistador y un informante, dirigida y registrada por el entrevistador con el propósito 
de favorecer la producción de un discurso conversacional, continuo y con una cierta línea 
argumental, no fragmentada, segmentada, pre-codificado y cerrado por un cuestionario 
previo del entrevistado sobre un tema definido en el marco de la investigación. 
Tipos de entrevista: 
 
El tipo de entrevista puede variar de acuerdo con las tácticas que se utilicen para el 
acercamiento y la situación en la que se desarrolle, presentándose la entrevista 
estructurada,  la no estructurada y la mixta.  
 
✓ Entrevista estructurada: 
 
En esta entrevista, todas las preguntas son respondidas por la misma serie de 
preguntas preestablecidas con un límite de categorías por respuestas. Así, en 
este tipo de entrevistas las preguntas se elaboran con anticipación y se plantean 
a las personas participes con cierta rigidez o sistematización; una crítica que 
señalan Lucca & Berríos (2003) es que puede parecer demasiado formal, según 
Taylor y Bogdan citado por Lucca & Berríos (2003) se supone que se formula la 
misma pregunta a los participantes para entonces comparar la información 
obtenida, eso permite que las respuestas a esas preguntas se puedan clasificar 




✓ Entrevista no estructurada: 
 
La entrevista no estructurada puede proveer una mayor amplitud de recursos con 
respecto a los otros tipos de entrevista de naturaleza cualitativa. Según Del 
Rincón et al. (1995), el esquema de preguntas y secuencia no está prefijada, las 
preguntas pueden ser de carácter abierto y el entrevistado tiene que construir la 
respuesta: son flexibles y permite mayor adaptación a las necesidades de la 
investigación y a las características de los sujetos, aunque requiere de más 
preparación por parte de la persona entrevistadora, la información es más difícil 
de analizar y requiere de más tiempo. 
 
En la investigación etnográfica, por ejemplo, la entrevista no estructurada suele 
llamarse informal, para Malinowski citado por Lucca & Berríos (2003) en este tipo 
de entrevista se trata de entender el comportamiento complejo de los miembros 
de una sociedad sin imponer a priori ninguna categorización que puede limitar el 
campo de investigación, para Spradley citado por Lucca & Berríos (2003). 
 
La entrevista no estructurada destaca la interacción entrevistador-entrevistado el 
cual está vinculado por una relación de persona a persona cuyo deseo es 
entender más que explicar. Por lo que se recomienda formular preguntas 
abiertas, enunciarlas con claridad, únicas, simples y que impliquen una idea 
principal que refleje el tema central de la investigación (Vargas-Jiménez, 2012). 
En consecuencia, muchos consideran que este tipo de entrevista es beneficioso 
debido a la falta de estructura, lo que permite flexibilidad en la naturaleza de la 
entrevista. Sin embargo, muchos investigadores consideran que este tipo de 
entrevista como inestable o poco fiable debido a la inconsistencia en las 
preguntas de la entrevista (Creswell & Clark, 2007). Si decide realizar una 
entrevista de conversación informal, es fundamental para entender la necesidad 
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de flexibilidad y originalidad en el interrogatorio como una clave para el éxito 
(Turner III, 2010). 
 
✓ Entrevistas Semi-estructurada: 
 
El enfoque de esta entrevista es más estructurado que la entrevista no 
estructurada, aunque todavía hay un poco de flexibilidad en su composición (Gall, 
Borg, & Gall, 2003). Las formas en que las preguntas están redactadas 
potencialmente dependen del investigador que está llevando a cabo la entrevista. 
Por lo tanto, uno de los problemas obvios con este tipo de entrevista es la falta 
de consistencia en la forma de preguntar porque los investigadores pueden 
intercambiar la forma en que él o ella las plantea (Turner III, 2010). Con esto en 
mente, los encuestados pueden no responder constantemente la misma pregunta 
sobre la base de la forma en que se platearon por el entrevistado.  
Por lo tanto, según McNamara (2009), la fuerza de este enfoque es la capacidad 
del investigador “…para asegurar que las mismas áreas generales de 
información se recogen de cada entrevistado; esto proporciona un mayor enfoque 
que el de conversación, pero todavía permite un grado de libertad y adaptabilidad 
en la obtención de información del entrevistado”. 
De este modo, el método cualitativo a elegir en esta investigación es una 
entrevista de tipo semi-estructurada, dado a que se ajusta de mayor manera a la 
obtención de información, teniendo en cuenta que la principal ventaja es la 
posibilidad de adaptarse a los sujetos con enormes posibilidades para motivar al 
interlocutor, aclarar términos, identificar ambigüedades y reducir los formalismos. 
Este tipo de entrevistas es la que ha despertado mayor interés ya que “se asocia 
con la expectativa de que es más probable que los sujetos entrevistados 
expresen sus puntos de vista de manera relativamente abierta, que en una 
entrevista estandarizada o un cuestionario” (Flick, 2007). 
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De este modo, la entrevista semi-estructurada debe llevarse a cabo siguiendo las 
siguientes recomendaciones, según (Martínez, 1998): 
✓ Contar con una guía de entrevista, con preguntas agrupadas por temas o 
categorías, con base en los objetivos del estudio y la literatura del tema. 
✓ Elegir un lugar agradable que favorezca un diálogo profundo con el 
entrevistado y sin ruidos que entorpezcan la entrevista y la grabación. 
✓ Explicar al entrevistar los propósitos de la entrevista y solicitar autorización 
para grabarla o videograbarla. 
✓ Tomar los datos personales que se consideren apropiados para los fines 
de investigación. 
✓ La actitud general del entrevistado debe ser receptiva y sensible, no 
mostrar desaprobación en los testimonios. 
✓ Seguir la guía de preguntas de manera que el entrevistado hable de 
manera libre y espontánea, si es necesario se modifica el orden y 
contenido de las preguntas acorde al proceso de la entrevista. 
✓ No interrumpir el curso del pensamiento del entrevistado y dar libertad de 
tratar otros temas que el entrevistador perciba relacionados con las 
preguntas. 
✓ Con prudencia y sin presión invitar al entrevistado a explicar, profundizar 




Fases de la entrevista: 
 
Considerando los párrafos anteriores, se puede mencionar con claridad que 
existen distintas entrevistas, sin embargo, en el desarrollo de estas se presentan 
determinados momentos homogéneos. Estos momentos o fases de la entrevista 
son los siguientes, según Díaz-Bravo et al., (2013): 
1. Primera fase: Preparación. Es el momento previo a la entrevista, en el 
cual se planifican los aspectos organizativos de la misma como son los 
objetivos, redacción de preguntas guía y convocatoria 
2. Segunda fase: Apertura. Es la fase cuando se está con el entrevistado 
en el lugar de la cita, en el que se plantean los objetivos que se pretenden 
con la entrevista, el tiempo de duración. También es el momento oportuno 
para solicitar el consentimiento de grabar o filmar la conversación. 
3. Tercera fase: Desarrollo. Constituye el núcleo de la entrevista, en el que 
se intercambia información siguiendo la guía de preguntas con flexibilidad. 
Es cuando el entrevistador hace uso de sus recursos para obtener la 
información que se requiere. 
4. Cuarta fase: Cierre. Es el momento en el que conviene anticipar el final 
de la entrevista para que el entrevistado recapitule mentalmente lo que ha 
dicho y provocar en él la oportunidad de que profundice o exprese ideas 
que no ha mencionado. Se hace una síntesis de la conversación para 
puntualizar la información obtenida y finalmente se agradece al 
entrevistado su participación en el estudio. 
En consecuencia, el número de entrevistas que se debe realizar en un estudio 
cualitativo está dado, por lo que se conoce como punto de saturación. Éste se 
refiere al momento en que una entrevista ya no ofrece nuevos datos a los 
recolectados en entrevistas previas. Es decir, la saturación señala que la 
recogida de datos es completa (Díaz-Bravo et al., 2013). 
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5. Puerto Valparaíso  
 
El Terminal Puerto Valparaíso es de gran relevancia en puertos latinoamericanos, 
principalmente entre especializados en carga contenerizada. 
CEPAL (Comisión Económica para América Latina y el Caribe) elabora cada año 
un ranking que muestra el movimiento de carga en contenedores de ciento veinte 
puertos. El año 2015, Valparaíso se encuentra en el número diecisiete con 
902.542 TEU'S (contenedores de 20 pies), mientras que San Antonio se ubicó en 
el puesto número doce con 1.170.184 TEU'S.  
En cuanto a la Región de Valparaíso, el año 2017 el Terminal San Antonio junto 
a sus concesiones movilizaron 758.456 contenedores, equivalentes al 54,6% del 
total regional de contenedores. Por su parte, las concesiones de Puerto 
Valparaíso transfirieron 631.582 contenedores durante el año.  
Ilustración 2: Puerto de Valparaíso 
 




5.1. Terminal Pacífico Sur (TPS) 
 
El Terminal Pacífico Sur es una concesión que inició sus operaciones el año 
2000, con el objetivo de Operar y administrar el terminal 1 del Puerto de 
Valparaíso el cual está compuesto por los sitios de atraque 1,2,3,4 y 5. 
El año 2017, movilizó 625.073 contenedores, lo que equivale aproximadamente 
a un 99% de la carga transferida en Puerto Valparaíso.  
El producto con mayor porcentaje de toneladas transferidas el año 2016 fueron 
la fruta, con un 36% del total de tonelaje, seguido por el vino con un 21% y los 
alimentos comestibles que abordan un 11%.  
Ilustración 3: Terminal Pacifico Sur 
 





5.2. Terminal Cerros de Valparaíso (TCVAL) 
 
Es una concesión enfocada principalmente en el movimiento de carga 
fraccionada, el año 2003 se adjudicó la licitación para la operación de terminal 2 
del Puerto Valparaíso compuesto por el sitio 6, 7 y 8.  
Fueron 6.509 la cantidad de contenedores movilizados por el terminal 2 el año 
2017, siendo solo el 1% del total de contenedores transferidos en Puerto 
Valparaíso. 
El Fierro fue el producto más movilizado el año 2016 por TCVAL, con un 75% de 
transferencia de toneladas.  







5.3.  Zona de Extensión de Apoyo Logístico (ZEAL) 
 
ZEAL es una plataforma de control y coordinación logística que incluye la zona 
primaria aduanera de Puerto Valparaíso y un conjunto de servicios agregados 
para la atención de la carga que es movilizada por este puerto (Fuente:  Puerto 
de Valparaíso). 
ZEAL está divido en dos grandes zonas, la Zona de Actividades Obligatorias ZAO 
donde como su nombre lo dice, se desarrollan aquellas actividades de carácter 
obligatorias como la fiscalización de cargas, el control y coordinación del tráfico 
hacia los terminales, entre otras. Operada bajo un modelo de concesión por ZEAL 
Sociedad Concesionaria S.A., cuenta con una superficie de 20,7 hectáreas con 
capacidad de atención de 620 camiones aparcados. Incluye 34 modernos 




 El Recinto de Deposito Aduanero es la segunda zona de la que se compone 
ZEAL, aquí es donde se prestan los servicios de almacenamiento, guarda 
inspección y otros servicios complementarios a la carga cuando esta no ha sido 
liberada por parte del Servicio Nacional de Aduanas.   
Ilustración 5: Zona de extensión de apoyo logístico 
 
 Fuente: ZEAL 
 
En el año 2008 Puerto de Valparaíso impulso el aumento de la eficiencia en las 
operaciones de control, implementando  una plataforma web denominada 
SILOGPORT, plataforma que permite la fiscalización y coordinación de los flujos 
de cargas de exportación e importación, a través del sistema portuario (ZEAL - 
Ruta - Terminales), mediante la implementación de un modelo logístico basado 
en el cumplimiento de  atributos y la sincronización de los flujos documentales y 
físicos asociados a las mercancías, generando ahorros sustanciales en tiempo y 
costos de transporte, como también es una plataforma de control logístico, donde 
se interconecta los participantes de la cadena logística del comercio exterior, 




5.4.  Servicios Navieros 
 
Las Líneas navieras representan un sector importante para el transporte 
marítimo, los principales servicios importantes de la industria son: los servicios 
de barco sin trayecto fijo, los servicios industriales y los servicios de línea regular.  
En Puerto Valparaíso se pueden encontrar los servicios de línea regular, los 
cuales se caracterizan por tener unas rutas fijas y unas fechas de llegada y salida 
programadas. El año 2017 los servicios navieros regulares se dividieron en cinco 
categorías, las cuales están compuestas por distintas navieras que se 
especifican a continuación.  
Ilustración 6: Servicios Navieros Regulares que operan en Puerto Valparaíso, año 2017 
 
 





6. Puerto de San Antonio 
 
Puerto de San Antonio ubicado en la zona central de Chile, en la ciudad de San 
Antonio 
San Antonio Terminal Internacional (STI) compuesto por los sitios 1,2 y3 
operador de la concesión frente de atraque molo Sur del Puerto de San Antonio. 
Terminal Puerto Central (PCE) compuesto por sitios 4, 5 y 6, concesión 
adjudicada en al año 2011, operando en el frente de atraque costera-Espigón de 
puerto de San Antonio. 
 
Ilustración 7: Puerto de San Antonio 
 









7. El Contenedor 
 
Un contenedor es un recipiente de carga para el transporte marítimo o fluvial, 
transporte terrestre y transporte multimodal. Se trata de unidades estancas que 
protegen las mercancías de la climatología.  
Los contenedores pueden utilizarse para transportar objetos voluminosos y 
pesados o mercancía paletizada. Menos frecuentes son los que 
transportan carga a granel. 
 
7.1. Tipos de Contenedores 
Debido a los diversos tipos de mercancías y la notoria problemática de transportar 
aquellas con grandes volúmenes, es que se fueron creando los distintos tipos de 
contenedores que existen en la actualidad.  
 Contenedor Dry: Son los contenedores estándar y los más utilizados del 
mercado. De construcción básica, metálicos, cerrados herméticamente y sin 
refrigeración o ventilación. 







Contenedor Reefer:  Son aquellos contenedores que cuentan con una fuente 
de alimentación que se conecta a fuentes de energía durante su transporte. 
Esto permite transportar los productos a una temperatura constante durante 
todo el trayecto. 




Contenedor Open Top:  La principal característica de estos contenedores son 
que se encuentran abiertos por la parte de arriba ya que tienen un techo 
removible de lona. Puede sobresalir la mercancía, pero, en ese caso, se pagan 
suplementos en función de cuánta carga haya dejado de cargarse por este 
exceso. 
Ilustración 10: Open top 
 
 
Fuente: www.megaonlinelogistics.com  
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Contenedor Flat Rack: Poseen una estructura Igual que los Open top, pero 
también carecen de paredes laterales e incluso, en algunos casos, de paredes 
delanteras y posteriores.  
 





 Contenedor Open Side: Este tipo de contenedor cuenta con una abertura 
lateral, lo que permite transportar mercancías muy largas, cuyas dimensiones 
impiden que se pueda cargar por la puerta trasera. 
 







Contenedor Tank: Utilizados para el transporte de líquidos, poseen las mismas 
dimensiones que un Dry, pero su estructura es diferente, ya que incluyen en su 
interior un depósito de polietileno. 
Ilustración 13: Contenedor Tank 
 
 
Fuente: www.megaonlinelogistics.com  
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7.1. Tamaño de Contenedores 
Al igual que existen distintos tipos de contenedores para cada carga, existen 
distintos tamaños de contenedores los cuales dependerán de las medidas y 
volumen de la carga. 
Tabla 1: Tamaño contenedores 
Tamaño 
Contenedor 




Dimensiones 20'x8'x8'6 40'x8'x8'6 40'x9'x9'6 
Tara 2.300 kg 2.750 kg 3.940 kg 
Peso bruto máximo 
de carga 
28.180 kg 28.750 kg 28.560 kg 




8. Zona geográfica de producción de paltas en Chile 
8.1. Evolución de la superficie plantada 
 
Evolución de superficie de paltos plantados en Chile entre los años 2010 y 
2016. 




En el año 2016, Chile posee alrededor de 263.000 hectáreas de plantaciones de 

































































8.2. Distribución regional de la superficie plantada en Chile 
 
Según ODEPA, la distribución de la superficie plantada en Chile hasta el año 
2016 se encuentra en su mayoría en la Región de Valparaíso, la cual abarca un 
61% de él total de la plantación.   



















8.3. Distribución de palta en región de Valparaíso 
 
La principal variedad de palta movilizada tanto en la exportación e importación es 
la Hass, la cual abarca un 86% del total de las hectáreas plantadas en la región 
de Valparaíso. 
Tabla 2: Distribución plantaciones por variedad de palta en región de Valparaíso 
Variedad Superficie (ha) 
Hass 12.786 
Fuerte 594 










9. Tipos de palta exportadas e importadas por Chile 
 
Las paltas predominantes tanto en la importación como en la exportación son la 
Palta Hass y Palta Fuerte. 
9.1. Palta Hass 
 
Variedad originada en California- EEUU. Sus principales características es piel 
granulosa y coriácea, que varía de verde a morado negruzco al madurar. Esta 
categoría de la palta se divide en tipo orgánica y no orgánica. 














9.2. Palta Fuerte 
 
Sus principales características son su piel suave, verde y delgada. Largo medio 
es de 10 a 12 cm y ancho de 6 a 7 cm. Posee una pulpa cremosa y de color verde 
pálido y semilla de tamaño medio. 







10. Exportación de palta 
10.1. Toneladas de paltas exportadas por Chile 2012-2017 
 
En la siguiente ilustración se muestra la evolución de toneladas de palta 
exportadas por Chile (2012-2017). 
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10.2. Categorías de paltas exportadas desde Chile el año 2017 
 
A Través de la base de datos de la Aduana se identifican cuatro tipos de partidas 
arancelarias para el proceso de exportación, las cuales están definidas a 
continuación:  
Tabla 3: Variedad de tipos de palta en la exportación 
CODIGO PRODUCTO 
08044011 PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS,  
ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 
08044019 PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS,  
EXCEPTO ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 
08044020 PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD FUERTE. FRESCAS O SECAS 
8044099 LAS DEMAS PALTAS (AGUACATES), EXCEPTO ORGANICAS, 
 FRESCOS O SECOS, EXCEPTO VAR. HASS Y FUERTE 
Fuente: ABCpuertos 
10.3. Toneladas de palta exportadas por categoría de palta  
La siguiente tabla detalla las variedades de paltas exportadas los años 2016 y 
2017 en toneladas y porcentaje de variación. 
Tabla 4: Toneladas exportadas por variedad de palta 




% VARIACION  
LAS DEMAS PALTAS (AGUACATES), 
EXCEPTO ORGANICAS, FRESCOS O 
SECOS, EXCEPTO VAR. HASS Y FUERTE 
237 149 -37% 
PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD 
FUERTE. FRESCAS O SECAS 
0 34 100% 
PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, 
EXCEPTO ORGANICAS, FRESCAS O 
SECAS 
225.395 304.372 35% 
PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, 
ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 




10.4. Toneladas de palta exportadas por región de origen año 2017 
 
Con respecto a la exportación del año 2017, las regiones con mayor participación 
son la Quinta región (Valparaíso) y la Cuarta región (Coquimbo) abarcando 
alrededor del 97% entre ambas regiones. 
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10.5. TEU’S de palta exportadas por región de origen año 2017 
 
En el año 2017 la quinta región realizo el 76% de las exportaciones de TEU’S 
seguida de la cuarta región con tal solo 22%. 
Tabla 5: TEU'S de palta exportadas por región de origen año 2017 
REGIÓN DE ORIGEN TEU'S 
QUINTA REGIÓN 8.385 
CUARTA REGIÓN 2.474 
REGIÓN METROPOLITANA 159 
SEXTA REGIÓN 42 
OTRAS REGIONES 2 
TOTAL 11.062 
Fuente: ABCpuertos 
10.6. Toneladas de palta exportadas por puerto de embarque 
 
Evolución de toneladas de palta exportadas dentro del periodo 2012-2017. 
Tabla 6: Evolución toneladas de palta exportadas por puerto de embarque 
PUERTO 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
CALDERA 3.350 0 23 0 0 0 
COQUIMBO 139 22 94 0 0 0 
CORONEL 0 0 0 0 0 0 
LIRQUEN 44.089 65 72 0 0 48 
SAN ANTONIO 0 68.337 55.780 60.389 43.685 31.375 
SAN VICENTE 123.346 0 0 28 576 0 
VALPARAISO 0 70.203 119.198 61.947 181.765 273.132 
Fuente: ABCpuertos 
Considerando las toneladas exportadas de palta desde el 2012 al 2017 se 






10.7. TEU’S de palta exportadas por puerto de embarque 
Evolución de TEU’S de palta exportadas en Chile dentro del periodo 2012-2017 
Tabla 7: Evolución de TEU'S de palta exportadas por puerto de embarque 
PUERTO EMBARQUE 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
CALDERA - - 2 - - 
 
COQUIMBO 4 2 4 - - 
 
CORONEL 12 - - - - 
 
LIRQUEN 2.052 4 2 - - 4 
SAN ANTONIO 3.712 3.480 2.982 5.100 2.353 1.368 
SAN VICENTE - - - 2 
  
VALPARAISO - 3.787 5.972 3.584 9.442 12.367 
Fuente: ABCpuertos 
En comparación de los TEU’S exportados por el puerto de San Antonio y puerto 
de Valparaíso el año 2017, se evidencia que este último movilizo 10.999 TEU’S 
más que puerto de San Antonio en el año 2017. 
10.8. Principales países de destino de exportación de palta el año 2017. 
 
Considerando las exportaciones de plata totales de Chile el año 2017 se 
muestra en la siguiente tabla los principales países de destino de exportación: 
Tabla 8: Principales países de destino de exportación año 2017 
PAÍS DESTINO TONELADAS % PARTICIPACIÓN 
SUECIA 110.042 36,13% 
ECUADOR 79.988 26,26% 
SINGAPUR 40.085 13,16% 
CHINA 38.557 12,66% 
OTROS 35.883 11,78% 




Chile exporta principalmente a Asia, Europa y América. Siendo Suecia el país 
que lidera las exportaciones con un 36% aproximadamente. 
10.9. Principales exportadores y sus valores FOB 
 
A continuación, se presentará una tabla con los principales exportadores de 
paltas en Chile según toneladas embarcadas con sus respectivos valores FOB 
Tabla 9: Principales exportadores y sus valores FOB 
EXPORTADORES PESO BRUTO 
TOTAL 
US$ FOB US$/TON 
EXPORTADORA PROPAL S.A. 427.539 737.699.765 1.725 
AGRICOM LTDA. 190.253 248.543.958 1.306 
EXPORT.Y SERVIC.EL PARQUE 
LTDA 
102.176 184.974.109 1.810 
EXPORTADORA SANTA CRUZ S.A. 85.781 155.944.820 1.818 
EXPORTADORA SUBSOLE S. A 75.646 159.041.438 2.102 
CABILFRUT S.A. 50.282 83.235.355 1.655 
OTROS 205.984 315.762.304 1.533 
Fuente: ABCpuertos 
Chile en la actualidad se relaciona con alrededor de 90 exportadores de paltas, 






10.10. Principales Navieras exportación de paltas en toneladas 
 
Principales navieras de exportación de palta, con sus respectivos valores FOB y 
toneladas importadas en el año 2017. 
Tabla 10: Principales navieras exportadoras de palta 
NAVIERAS PESO BRUTO TOTAL US$ FOB US$/TON 
MSC 65.973 173.342.415 2.627 
HAPAG 60.939 116.147.237 1.906 
HAMBURG 53.386 106.898.215 2.002 
MEDITERRANEAN SHIPPING 48.864 95.029.124 1.945 
CMA 27.388 4.195.307 153 
OTROS 48.005 86.122.594 1.794 
Fuente: ABCpuertos 
10.11. Principales navieras exportación de palta en TEU’S 2017 
 
Considerando el total de exportaciones de las navieras a nivel nacional, las que 
mayores exportadoras de paltas se muestran en la siguiente tabla: 
Tabla 11: Principales navieras exportadoras de palta 
NAVIERAS TEU'S 
MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY 4.484 
HAPAG LLOYD 3.112 
HAMBURG SUD 2.438 







10.12. Participación de principales nodos logísticos de la exportación de 
palta año 2017 
 
Como resumen del proceso de exportación se definen los principales nodos 
logísticos de exportación de paltas 
 













Otras regiones: 406 
TEU’S
PUERTO
Puerto de Valparaíso: 
12.367 TEU’S
Puerto de San 
Antonio:
1.368 TEU’S











11. Importación de palta 
11.1. Evolución de toneladas de palta importadas por Chile 2012-12017 
Evolución de toneladas de paltas importadas en Chile entre los años 2012-2017  
























































11.2. Evolución de TEU’S de palta importados en Chile entre 2012-2017 
 
Evolución de TEU’S de paltas importados en Chile entre los años 2012-2017  
Ilustración 22: Evolución de TEU'S importados de palta 2012-2017 
 
 











































11.3. Categorías de paltas importadas hacia Chile el año 2017 
 
Para el caso de importación, los tipos de partidas arancelaria identificadas son 
dos, las cuales se nombran a continuación: 
Tabla 12: Variedad de tipos de paltas importadas 
CODIGO PRODUCTO 
08044019 PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, EXCEPTO ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 
08044011 PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 
Fuente: ABCpuertos 
 
11.4. Toneladas de paltas importadas por categoría de palta 
 
La siguiente tabla detalla las variedades de paltas importadas los años 2016 y 
2017 en toneladas y porcentaje de variación. 






PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, 
EXCEPTO ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 
12.585 7.171 -43% 
PALTAS (AGUACATES) VARIEDAD HASS, 
ORGANICAS, FRESCAS O SECAS 





11.5. Toneladas de palta importadas por puerto de desembarque  
 
Evolución de toneladas de paltas importadas dentro del periodo 2012-2017 
Tabla 14: Evolución de toneladas de paltas importadas por puerto de desembarque 
PUERTO DESEMBARQUE 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
SAN ANTONIO 70 862 2.490 4.660 3.221 2.113 
VALPARAÍSO 70 7.459 905 8.225 10.629 4.753 
Fuente: ABCpuertos 
 
11.6. TEU’S de palta importados por puerto de desembarque  
 
Evolución de TEU’S de patas importados dentro del periodo 2012-2017.  
Tabla 15: Evolución de TEU'S de palta importados por puerto de desembarque 
PUERTO DESEMBARQUE  2012 2013 2014 2015 2016 2017 
SAN ANTONIO 6 75 206 366 251 168 





11.7. Principales países de origen de la importación de palta el año 2017  
 
Chile es un gran exportador de paltas, pero también importa paltas desde 
América, siendo Perú su mayor exportador con un 97% del total de las toneladas 
importadas el año 2017.  
Tabla 16: Principales países importadores de palta año 2017 
PAIS DE ORIGEN TONELADAS % PARTICIPACIÓN  
MEXICO 199 3% 
PERU 6.667 97% 
TOTAL 68.66 100% 
Fuente: ABCpuertos 
 
11.8. Principales importadores y sus valores FOB 
 
A continuación, se presentará una tabla con los principales importadores de 
paltas en Chile según toneladas embarcadas con sus respectivos valores FOB 
Tabla 17: Principales importadores de palta y sus valores FOB 
IMPORTADOR PESO BRUTO 
TOTAL 
US$ FOB US$/TON 
COMER. DE FRUTAS BAGNO S.A. 18.414 26.421.359 1.435 
SOC.AGROCOMERCIAL FRUCHAC 
S.A. 
5.615 8.227.438 1.465 
AGROCOMERCIAL QUILLOTA S.A. 3.348 5.339.485 1.595 
AGRICOM LTDA. 2.796 4.092.438 1.464 
SOCIEDAD SUBSOLE COMERCIAL 
S.A 
1.881 3.112.300 1.655 
ELODIE JANE FULTON 1.758 2.674.329 1.521 
OTROS 11.652 18.374.194 50.758 
Fuente: ABCpuertos 
Los importadores relacionados en la actualidad con Chile son alrededor de 40, 
de los cuales Comer de Frutas Bagno S.A. abarca un 41% del mercado total de 
importaciones de palta.  
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11.9. Principales navieras importadoras de toneladas de palta  
 
Principales navieras de importación de palta, con sus respectivos valores FOB y 
toneladas importadas en el año 2017. 
Tabla 18: Principales navieras importadoras de palta 
NAVIERAS TONELADAS FOB TOTAL FOB US$/TON 
APL 104 220.800 2.132 
MAERSK LINE 25 52.800 2.115 
HAPAG LLOYD 985 1.831.628 1.859 
M.S.C. 50 89.097 1.771 
EVERGREEN LINE 309 540.259 1.748 
K LINE 494 859.680 1.742 
HAMBURG SUD 1.101 1.909.773 1.735 
C.C.N.I. 675 1.011.709 1.498 
N.Y.K. 649 971.479 1.497 
OTROS 2.475 3.452.392 7.448 
Fuente: ABCpuertos 
 
11.10. Principales navieras importadoras de TEU’S de palta 
 
Principales navieras importadora de palta el año 2017 con sus respectivas 
cantidades de TEU’S transferidos.  
Tabla 19: Principales navieras importadoras de palta 
NAVIERAS TEUS 
N.Y.K. 1.674 
HAMBURG SUD 590 
C.S.A.V 304 
MITSUI O.S.K LINE 258 
MAERSK LINE 197 






11.11. Participación de principales nodos logísticos de la importación de 
palta  
 
Considerando la información recopilada con la fuente ABC puertos se concluye 
que los principales nodos logísticos de importación de palta son los siguientes: 
 



























12. Exportación de neumáticos Chile 
12.1. Toneladas de neumáticos exportadas por Chile 2012-2017 
Evolución de toneladas de neumáticos exportadas por Chile entre los años 2012-
2017.  















































































12.2. Categorías de neumáticos exportados desde Chile durante el año 
2017 
 
A través de la base de datos de la Aduana se identifican cinco categorías de 
partidas arancelarias para el proceso de exportación de neumáticos las cuales 
están definidas a continuación: 
Tabla 20: Tipos de neumáticos de exportación en el año 2017 
PARTIDA GLOSA 
40111000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO TIPO UTILIZADOS EN AUTOMOVILES 
DE TURISMO (INCLUDOS LOS DEL TIPO FAMILIAR Y DE CARRERAS). 
40112000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO, DEL TIPO UTILIZADO EN 
AUTOBUSES Y CAMIONES. 
40115000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO DEL TIPO UTILIZADOS EN 
BICICLETAS. 
40121200 NEUMATICOS RECAUCHUTADOS, TIPO UTILIZADOS EN AUTOBUSES O 
CAMIONES 
40122010 NEUMATICOS USADOS, DEL TIPO USADOS EN VEHICULOS P/EL 
TRANSPORTE DE PASAJEROS O MERCANCIA, INCLUYENDO TRACTORES, 





12.2.1. Toneladas exportadas de neumáticos según descripción 
arancelaria  
 
En el año 2017 las toneladas de neumáticos exportados por descripción 
arancelaria son definidas en la siguiente tabla: 
Tabla 21: Toneladas exportadas por descripción arancelaria 
DESCRIPCIÓN ARANCELARIA TONELADAS 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO TIPO UTILIZADOS EN AUTOMOVILES DE 
TURISMO (INCLUDOS LOS DEL TIPO FAMILIAR Y DE CARRERAS) 
1.905.064 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO, DEL TIPO UTILIZADO EN AUTOBUSES Y 
CAMIONES 
369 
NEUMATICOS USADOS, DEL TIPO USADOS EN VEHICULOS P/EL TRANSPORTE 
DE PASAJEROS O MERCANCIA, INCLUYENDO TRACTORES 
200 
NEUMATICOS RECAUCHUTADOS, TIPO UTILIZADOS EN AUTOBUSES O 
CAMIONES 
8,80 





12.3. Región de origen de exportación de neumáticos 
12.3.1. Toneladas de neumáticos exportadas por región de Origen 
Evolución toneladas de neumáticos exportadas por región de origen entre los 
años 2012-2017. 
 
Tabla 22: Toneladas exportadas por región de origen 
REGIÓN 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
REGIÓN 
METROPOLITANA 




1.144 368 786 1.728 21.949 596 
SEGUNDA 
REGIÓN 
178 43 103 70 2.636 - 
CUARTA REGIÓN - - - - 943 9 
DUODÉCIMA 
REGIÓN 
- - 707 4 1 - 
OCTAVA REGIÓN - - - 1 - - 




- - - - - 864 
SEXTA REGIÓN - 9 - - - - 
Fuente: ABCpuertos 
La región Metropolitana es la principal exportadora de neumáticos con un 99.74% 






12.3.2. TEU’S de neumáticos exportado por región de Origen 
Evolución de TEU’S exportados por región de origen desde el 2012-2017 
Tabla 23: TEU'S exportados por región de origen 
REGIÓN 2012 2013 2014 2015 2016 2017 












 MERCANCÍA EXTRANJERA 
NACIONALIZADA  
40 16 68 44 172 16 
 REGIÓN DE ARICA Y PARINACOTA  - - - - - 10 
 REGIÓN DE COQUIMBO  - - - - 136 2 
REGIÓN DE ANTOFAGASTA  - - 10 - 16 - 
REGIÓN BERNARDO O’HIGGINS  - 2 - - - - 
Fuente: ABCpuertos 
 
12.4. Puerto de embarque de exportación de neumáticos 
12.4.1. Toneladas exportadas de neumáticos por puerto de embarque 
Evolución toneladas de neumáticos exportadas dentro del periodo 2012-2017. 
Tabla 24: Toneladas exportadas por puerto de embarque 
PUERTO 
EMBARQUE 
2012 2013 2014 2015 2016 2017 
ANTOFAGASTA 352 - 135 4 - - 
PUERTO 
ANGAMOS 
119 184 277 704 201 28 
SAN ANTONIO 805.245 1.866.156 1.224.472 1.342.481 1.287.122 1.026.048 
VALPARAÍSO 282.151 351.511 1.043.414 1.023.661 1.016.107 879.566 
ZONA FRANCA 
IQUIQUE 
64 30 45 - - - 
ZONA FRANCA 
P.ARENAS 
- - 707 4 1 - 
Fuente: ABCpuertos 
Los principales puertos de embarque de neumáticos se encuentran en la región 
de Valparaíso, siendo los puertos de San Antonio y Valparaíso los que 




12.4.2.  Principales puertos de embarque 
 
Considerando que los puertos con mayor embarque de el país son San Antonio 
y Valparaíso, a continuación, se muestra un gráfico con respectiva evolución y 
comparación 



















San Antonio Valparaíso Total
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12.5. Países de destino de exportación de neumáticos 
12.5.1. Principales países destino exportación en toneladas 
 
Chile exporta el 99,5% de neumáticos hacia Estados Unidos, seguido por México 
con solo 0,3% del total de neumáticos exportados. 
Tabla 25: Principales países de destino de exportación en toneladas 
PAÍS DESTINO TONELADAS % PARTICIPACIÓN 
U.S. A 1.896.958 99,50% 
MEXICO 5.429 0,30% 
ECUADOR 1.896 0,10% 
PERÚ 699 0,04% 
OTROS PAÍSES 659 0,03% 
Fuente: ABCpuertos 
12.5.2. Principales países de destino para la exportación de 
neumáticos en Chile. 
 
En el total de TEU’S exportados por Chile el año 2017 se consideraron los 
principales países de destino  
Tabla 26: Principales países de destino de exportación en TEU'S 
PAÍS DESTINO TEU'S % PARTICIPACIÓN 
U.S. A 101.829 98,2% 
MÉXICO 1.049 1,0% 
PERÚ 327 0,3% 
COLOMBIA 147 0,1% 
BRASIL 94 0,1% 
OTROS PAÍSES 256 0,2% 
Fuente: ABCpuertos 
La exportación de neumáticos como mayor país de destino con un 98,2% de la 
carga es exportada a Estados Unidos. 
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12.6. Principales exportadores y valor FOB 
 
A continuación, se presentará una tabla con los principales exportadores de 
neumáticos en Chile según toneladas embarcadas con sus respectivos valores 
FOB.  
Tabla 27: Principales exportadores y su valor FOB 
EXPORTADORES TONELADAS US$FOB US$TON 
GOODYEAR DE CHILE S.A.I.C. 1.904.695 7.210.100.747 3.785 
MICHELIN CHILE LTDA. 295 1.528.541 5.180 
BRIDGESTONE CHILE S.A. 320 1.415.820 4.419 
COMERCIALIZADORA EL PE.ON SPA 70 201.785 2.874 
BRIDGESTONE OFF THE ROAD TIRE 28 164.969 5.826 
SALINAS Y FABRES S.A. 16 110.694 7.139 
BARRICK SERVICIOS MINEROS LTDA 9 20.910 2.376 
DERCO S.A. 8 17.918 2.385 
SPECIALIZED BICICLETAS CHILE L 0,3 9.205 31.026 















12.7. Región de Valparaíso 
12.7.1. Evolución toneladas de neumáticos exportadas por la región 
de Valparaíso 
Evolución toneladas de neumáticos exportadas entre los años 2012-2017 por la 
región de Valparaíso, la que considera los puertos de San Antonio y Valparaíso. 














































































12.7.2. Estacionalidad toneladas de neumáticos exportados por la 
región de Valparaíso 
 
En la siguiente ilustración se realizó una comparación de toneladas  
exportadas de neumáticos año (enero a diciembre) del 2016 vs año 2017.  
 
Ilustración 27: Estacionalidad toneladas exportadas región de Valparaíso 
 
Fuente: ABCpuertos 
El peak de exportación de neumáticos para el año 2017 es el mes de marzo 
continuado por el mes de agosto, a diferencia del año 2016 que el alza se 





















12.7.3. Evolución TEU’S de neumáticos exportados por la región de 
Valparaíso 
 
En la siguiente ilustración se muestra la evolución de TEU’S de neumáticos 
exportados desde la región de Valparaíso. 































































12.7.4. Estacionalidad TEU’S región de Valparaíso 
 
Para los años 2016-2017 la estacionalidad de la exportación de neumáticos en 
TEU’S se encuentra representada en la siguiente lámina:  





















12.8. Principales unidades de carga de la exportación de neumáticos en 
Chile 
Para el año 2017 se transportó principalmente entre tres unidades de carga, las 
cuales se muestran en la tabla a continuación.  
Tabla 28: Modos de transporte según unidad de carga año 2017 
UNIDAD DE CARGA CANTIDAD DE BULTO % PARTICIPACIÓN 
Contenedores de 20 12 0,14% 
Contenedores 40 32 0,37% 
Contenedores no refrigerados 8.506 99,49% 
Total 8.550 100% 
Fuente: ABCpuertos 
El contenedor no refrigera es quien obtiene el mayor porcentaje de participación 
en exportación de neumáticos el año 2017, obteniendo acerca del 99,5% del total 




12.9. Principales marcas dominantes de neumáticos exportados en el año 
2017 
 
La siguiente tabla muestra las principales marcas exportadoras de neumáticas 
del año 2017. 
Tabla 29: Principales marcas dominantes en exportación 
MARCA TONELADAS % PARTICIPACIÓN 
GOODYEAR 1.892.663 99,32% 
NEUMÁTICOS NUEVOS DE CAUCHO 5.329 0,28% 
G 3.496 0,18% 
235/70R16 106T SL WRL FORTITUD 1.930 0,10% 
225/70R16 ASSURANCE WEATHERREA 1.277 0,07% 
OTRAS MARCAS 947 0,05% 
TOTAL 1.905.642 100% 
Fuente: ABCpuertos 
 
12.10. Principales navieras exportadoras de neumáticos  
 
Principales navieras de importación de neumáticos, con sus respectivos valores 
FOB y sus toneladas importadas el año 2017. 
Tabla 30: Principales navieras exportadoras de neumáticos 
NAVIERAS PESO BRUTO TOTAL US$ FOB US$FOB/TON 
A.J. BROOM Y CIA. S.A.C. 1.042.978 3.942.541.505 3.780 
C.C.N.I. 363.278 1.374.698.642 3.784 
HAPAG LLOYD 209.437 797.934.870 3.810 
CMA CGM 151.581 578.530.774 3.817 
HAMBURG SUD 133.231 497.858.324 3.737 





12.11. Participación de los principales nodos logísticos de la exportación 
de neumáticos 
 
Con finalidad de resumir la exportación de neumáticos, se identifican los 
principales nodos logísticos de exportación Origen/Puerto/Destino, considerando 
la exportación del año 2017. 
 



































13. Importación de neumáticos 
 
13.1. Toneladas importadas de neumáticos en Chile 2012-2017 
Evolución de toneladas de neumáticos importados en Chile entre los años 2012-
2017. 





En cuanto a la importación, se aprecia una notoria alza el año 2015 con 1.900.000 































































13.2. Categoría de neumáticos importados en Chile el año 2017 
 
En la base de datos de la Aduana se identifican cinco tipos de partidas 
arancelarias para el proceso de exportación, las cuales están definidas a 
continuación:  
Tabla 31: Tipos de neumáticos importados año 2017 
PARTIDA GLOSA 
40112000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO, DEL TIPO UTILIZADO EN 
AUTOBUSES Y CAMIONES. 
40111000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO TIPO UTILIZADOS EN AUTOMOVILES 
DE TURISMO (INCLUDOS LOS DEL TIPO FAMILIAR Y DE CARRERAS). 
40115000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO DEL TIPO UTILIZADOS EN 
BICICLETAS. 
40129030 BANDAS DE RODADURA PARA NEUMATICOS (LLANTAS NEUMATICAS) 
40114000 NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO DEL TIPO UTILIZADOS EN 
MOTOCICLETAS. 
40131010 CAMARAS DE CAUCHO PARA NEUMATICOS TIPO USADOS EN 
AUTOMOVILES DE TURISMO 
40131020 CAMARAS DE CAUCHO PARA NEUMATICOS TIPO UTILIZADOS EN 






13.3. Toneladas de neumáticos importadas en Chile por descripción 
arancelaria 
 
Principales categorías de neumáticos importados durante el año 2017 con sus 
respectivas toneladas. 
Tabla 32: Toneladas importadas por tipo de neumático 
DESCRIPCIÓN ARANCELARIA TONELADAS 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO, DEL TIPO UTILIZADO EN 
AUTOBUSES Y CAMIONES. 
385.832 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO TIPO UTILIZADOS EN 
AUTOMOVILES DE TURISMO (INCLUDOS LOS DEL TIPO FAMILIAR Y DE 
CARRERAS). 
259.630 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO DEL TIPO UTILIZADOS EN 
BICICLETAS. 
6.196 
BANDAS DE RODADURA PARA NEUMATICOS (LLANTAS NEUMATICAS) 5.160 
NEUMATICOS NUEVOS DE CAUCHO DEL TIPO UTILIZADOS EN 
MOTOCICLETAS. 
4.345 
CAMARAS DE CAUCHO PARA NEUMATICOS TIPO USADOS EN 
AUTOMOVILES DE TURISMO 
1.835 
CAMARAS DE CAUCHO PARA NEUMATICOS TIPO UTILIZADOS EN 










13.4. Principales países de Origen de neumáticos importados 
13.4.1. Toneladas de neumáticos importadas en Chile desde los 
principales países de origen 
 
China es el país con mayores importaciones el año 2017 abarcando un 66% del 
total, seguido por Brasil que alcanza apenas un 8% de las toneladas importadas. 
 
Tabla 33: Toneladas importadas por principales países de origen 
PAIS DE ORIGEN TONELADAS % PARTICIPACIÓN 
CHINA 438.500 66% 
BRASIL 51.551 8% 
PERU 45.016 7% 
JAPON 36.366 5% 
COREA DEL SUR 17.149 3% 
U.S. A 13.852 2% 
THAILANDIA 13.556 2% 





13.4.2. TEU’S de neumáticos importados en Chile desde los 
principales países de origen 
 
Los principales países de origen de TEU’S importados en el año 2017 se 
muestran en la siguiente tabla: 
Tabla 34: TEU'S importados por principales países de origen 
PAIS DE ORIGEN TEU'S % PARTICIPACIÓN 
CHINA 68.320 59,2% 
PERU 9.476 8,2% 
BRASIL 8.879 7,7% 
JAPON 8.493 7,4% 
U.S.A 3.418 3,0% 
COREA DEL SUR 3.318 2,9% 
THAILANDIA 2.515 2,2% 
ALEMANIA 1.399 1,2% 
OTROS 9.659 8,4% 
Fuente: ABCpuertos 
Al igual que en el caso de toneladas, China es el país con mayor número de 







13.5. Puerto de desembarque de importación de neumáticos 
13.5.1. Toneladas de neumáticos importadas por puerto de 
desembarque 
 
Evolución de toneladas de neumáticos descargadas en puertos de Chile desde 
el año 2012 hasta el año 2017, destacando los puertos de San Antonio y 
Valparaíso. 
Tabla 35: Toneladas importadas por puerto de desembarque 
PUERTO DESEMBARQUE 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
ANTOFAGASTA 102.439 61.695 36.263 83.308 92.128 6.545 
ARICA 5 109 1.102 
 
42 32 
CHACABUCO/PTO.AYSEN - 11 - - - - 
COQUIMBO - 58 383 - - - 
CORONEL 101 2.035 1.564 5.844 4.987 1.333 
LIRQUEN 1.839 1.505 2.212 20.190 12.578 14.718 
OTROS PTOS. CHILENOS 35 - - - 96 31 
PUERTO ANGAMOS 109.433 79.398 73.319 163.583 75.718 3.356 
SAN ANTONIO 265.065 328.244 437.194 1.048.737 496.416 327.027 
SAN VICENTE 13.097 15.680 21.105 32.207 12.736 11.160 
VALPARAISO 282.056 309.224 192.869 565.939 360.115 300.269 





13.5.2. TEU’S importados de neumáticos por puerto de desembarque 
 
Evolución de TEU’S de neumáticos importados entre los años 2012- 2017 por 
puertos de Chile, destacando los puertos de San Antonio y Valparaíso. 
Tabla 36: TEU'S importados por puerto de desembarque 
PUERTO DESEMBARQUE 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
ANTOFAGASTA 3.198 3.032 3.271 3.934 3.167 1.021 
ARICA - 4 31 - 1 16 
COQUIMBO - - 48 - - - 
CORONEL 22 386 267 886 730 244 
LIRQUEN 306 227 301 2.839 1.874 2.245 
OTROS PTOS. CHILENOS 2 - - - 12 4 
PUERTO ANGAMOS 1.060 4.014 4.734 10.023 2.122 516 
SAN ANTONIO 40.254 50.915 64.656 146.931 77.417 57.922 
SAN VICENTE 2.115 2.868 3.264 4.568 2.193 1.853 
VALPARAISO 34.572 41.903 29.766 79.525 51.405 51.648 
ZONA FRANCA IQUIQUE 299 135 4 24 70 8 






13.6. Principales importadores con su valor CIF y FOB 
13.6.1. Principales importadores de neumáticos en Chile y sus 
respectivos valores FOB 
En la siguiente tabla se presentan a los principales consignatarios de neumáticos 
el año 2017, con sus respectivos valores FOB y toneladas importadas. 
Tabla 37: Principales importadores y su valor FOB 
IMPORTADOR TONELADAS US$ FOB US$/TON 
SALINAS Y FABRES S.A. 123.209 299.248.974 2.429 
GOODYEAR DE CHILE S.A.I.C. 81.485 297.572.991 3.652 
MICHELIN CHILE LTDA. 45.690 220.945.611 4.836 
URRUTIA Y OTAROLA LTDA. 72.275 178.998.619 2.477 
SUPERMERCADO DEL NEUMATICO LTD 27.677 93.732.708 3.387 
NEUM.Y LLANTAS DEL PACIFICO S. 30.352 89.276.452 2.941 
AVANT SERV. INTEGRALES S.A. 39.300 87.149.916 2.218 
BRIDGESTONE CHILE S.A. 26.653 85.898.132 3.223 
DERCO S.A. 18.819 67.110.618 3.566 
IMP.DE REPUESTOS RACO S.A. 20.711 54.244.770 2.619 





13.6.2. Principales importadores de neumáticos en Chile y sus 
respectivos valores CIF 
 
En la siguiente tabla se presentan a los principales consignatarios de neumáticos 
el año 2017, con sus respectivos valores CIF y toneladas importadas. 
 
Tabla 38: Principales importadores y su valor CIF 
IMPORTADOR TONELADAS US$ CIF US$/TON 
SALINAS Y FABRES S.A. 123.209 311.887.353 2.531 
GOODYEAR DE CHILE S.A.I.C. 81.485 305.551.154 3.750 
MICHELIN CHILE LTDA. 45.690 227.641.381 4.982 
URRUTIA Y OTAROLA LTDA. 72.275 188.559.607 2.609 
SUPERMERCADO DEL NEUMATICO LTD 27.677 101.097.606 3.653 
NEUM.Y LLANTAS DEL PACIFICO S. 30.352 94.844.088 3.125 
AVANT SERV. INTEGRALES S.A. 39.300 91.806.291 2.336 
BRIDGESTONE CHILE S.A. 26.653 90.405.324 3.392 
DERCO S.A. 18.819 71.501.942 3.799 
IMP.DE REPUESTOS RACO S.A. 20.711 57.156.179 2.760 








13.7. Región de Valparaíso 
13.7.1. Toneladas de neumáticos importadas por la región de 
Valparaíso  
Evolución de toneladas de neumáticos importadas por región de Valparaíso entre 
los años 2012-2017  
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13.7.2. Estacionalidad toneladas de neumáticos importadas por 
región de Valparaíso 
Estacionalidad de toneladas de neumáticos importadas por región Valparaíso 
entre los años 2016-2017 





Se evidencia que existe un comportamiento similar en la importación de 






















13.7.3. TEU’S de neumáticos importados por región de Valparaíso 
Evolución TEU’S importados por región de Valparaíso entre los años 2012-2017 
 
























































EVOLUCIÓN TEU'S DE NEUMÁTICOS IMPORTADOS 




13.7.4. Estacionalidad TEU’S de neumáticos importados por la región 
de Valparaíso 
Estacionalidad de toneladas importadas por región Valparaíso años 2016-2017 




Al igual que en la importación de toneladas de neumáticos, los TEU’S importados 























13.8. Principales unidades de carga de la importación de neumáticos. 
En el año 2017, se importó a través de cinco tipos de contenedores, siendo 
el contenedor de 40 pies el más utilizado abarcando un 82% 
aproximadamente  
Tabla 39: Modo de transporte en importación según unidad de carga 
UNIDAD DE CARGA CANTIDAD DE 
CONTENEDORES 
%PARTICIPACIÓN 
CONTENEDOR 40  47.875 81,7% 
CONTENEDOR REFRIGERADO 40 4.991 8,5% 
CONTENEDOR NO REFRIGERADO 4.019 6,9% 
CONTENEDOR 20 1.706 2,9% 
CONTENEDOR REFRIGERADO 20 1 0,0% 












13.9. Marca dominante de neumáticos 
 
Las dos principales marcas de neumáticos importados son Bridgestone y 
Westlake, obteniendo tan solo un 1,2% de diferencia de porcentaje de 
transferencia entre ellas. 
Tabla 40: Principales marcas dominantes en importación 
MARCA TONELADAS % PARTICIPACIÓN 
BRIDGESTONE 949.137 15,9% 
WESTLAKE 882.872 14,7% 
GOODYEAR 413.862 6,9% 
MICHELIN 411.602 6,9% 
GOODRIDE 266.968 4,5% 
LING LONG 205.990 3,4% 
TRIANGLE 205.603 3,4% 
ZHONGCE-F 141.085 2,4% 
WINDFORCE 101.649 1,7% 
DUNLOP 100.640 1,7% 
KUMHO 94.559 1,6% 
TOYO 78.335 1,3% 
OTROS 2.213.085 37,0% 







13.10. Principales navieras importadoras de neumáticos 
 
Principales navieras de importación de neumáticos, con sus respectivos valores 
FOB y sus toneladas importadas el año 2017. 
Tabla 41: Principales navieras de importación de neumáticos 
NAVIERAS TONELADAS FOB TOTAL US$FOB/TON 
MAERSK 105.581 291.700.327 2.763 
HAPAG LLOYD 90.529 327.809.074 3.621 
HAMBURG SUD 80.870 256.929.551 3.177 
MEDITERRANEAN SHIPPI 76.055 208.715.284 2.744 
C.C.N. I 56.865 16.174.698 284 
CMA CGM S.A. 52.403 130.234.072 2.485 
CIA. LIBRA DE NAVEGA 51.635 7.375.034 143 
WAN HAI LINES 28.064 68.100.901 2.427 
NIPPON YUSEN KAISHA 27.311 96.481.047 3.533 
COSCO 23.255 54.725.621 2.353 





13.11. Participación de los principales nodos logísticos de la importación 
de neumáticos 
 
Con finalidad de resumir los procesos analizados anteriormente, ilustran los 
principales nodos de importación de neumáticos: 




































14. Descripción cadenas logísticas 
 
Para poder entender las cadenas logísticas necesarias se requiere conocer 
conceptos portuarios, descripción de nodos logísticos y agentes que intervienen 
en esta. 
14.1. Autoridades fiscalizadoras que intervienen el proceso de 
exportación/importación: 
 
1. Autoridad Marítima: La Dirección General del Territorio Marítimo y de 
Marina Mercante (DIRECTEMAR), es el organismo de alto nivel de la 
Armada de Chile que tiene por misión, cautelar el cumplimiento de las 
leyes y acuerdos internacionales vigentes, para dar seguridad a la 
navegación, proteger la vida humana en el mar, preservar el medio 
ambiente acuático, los recursos naturales marinos y fiscalizar las 
actividades que se desarrollan en el ámbito marítimo de su jurisdicción, 
con el propósito de contribuir al desarrollo marítimo de la Nación. 
(Fuente: www.directemar.cl) 
 
2. Servicio nacional de aduanas: Como institución pública cumple 
funciones claves para el desarrollo del país, ya que tiene un rol 
preponderante en materia de comercio exterior, especialmente, en la 
facilitación y agilización de las operaciones de importación y 
exportación, a través de la simplificación de trámites y procesos. 
Asimismo, debe resguardar los intereses del Estado, fiscalizando 
dichas operaciones, de manera oportuna y exacta, y recaudar los 
derechos e impuestos vinculados a éstas. Además, le corresponde 
generar las estadísticas del intercambio comercial de Chile y realizar 
otras tareas que le encomienda la ley. (Fuente: www.aduana.cl) 
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3. Servicio Agrícola y ganadero (SAG):  Organismo oficial del Estado de 
Chile, encargado de apoyar el desarrollo de la agricultura, los bosques 
y la ganadería, a través de la protección y mejoramiento de la salud de 
los animales y vegetales. Al exportar productos animales o vegetales, 
el SAG participa en su certificación sanitaria, la que es reconocida 
internacionalmente por haber sido elaborada en base a normas y 
estándares que regulan el comercio mundial. Para lograr dicho 
reconocimiento se suscriben acuerdos con otros países. Para evitar la 
introducción desde el extranjero de enfermedades o plagas que 
puedan afectar a los animales o vegetales y dañar gravemente a la 
agricultura, se han establecido los controles fronterizos Fito y zoo 
Sanitarios, los cuales funcionan en lugares de entrada al país (ya sea 
terrestre, aérea, y marítima). (Fuente: http://www.sag.gob.cl) 
 
14.2.  Definición actores cadena logística 
 
1. Agente de carga (transitario): Es el prestador de servicios especializados 
de comercio exterior, ya sea de exportación o importación que desarrolla 
actividades para solucionar, por cuenta de su cliente, todos los problemas 
desarrollados en el flujo de las mercancías. Resuelve cualquier 
problemática ya sea de transporte de cargas, consolidación, almacenaje, 
entre otros. 
 
2. Agente de aduanas: es un profesional auxiliar de la función pública 
aduanera, cuya licencia lo habilita ante el Servicio Nacional de Aduanas 
para prestar servicios a terceros como gestor en el despacho de 
mercancías. (Fuente: www.aduana.cl) 
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3. Agente de nave: son personas naturales o jurídicas chilenas que actúan 
en nombre del armador, del dueño o del capitán para todos los actos o 
gestiones relacionadas con la atención de la nave en el puerto de su 
consignación. (Fuente: www.chileatiende.gob.cl) 
 
4. Armador: Responsable gestión operativa del buque, quien lo prepara para 
la prestación del servicio de transporte, ya sea mantenimiento, 
equipamiento, nombramiento de capitán, entre otros. 
 
14.3. Definición documentos de la cadena logística: 
 
1. Manifiesto de carga: Documento que deben presentar las naves 
extranjeras ante la autoridad marítima y aduana en el primer puerto 
nacional de recalada, este documento contiene información como lo que 
es el tipo de mercancía, la cantidad, numero de bultos, información de 
exportador/importador, entre otros. 
 
2. ARIM: Documento exigido por el terminal en la entrada de la carga, para 
autorizar el ingreso de la carga en las instalaciones portuarias. 
 
 
3. Guía de despacho: Documentos tributarios que se utilizan durante el 
traslado de mercaderías, y respaldan la entrega efectiva de los 
productos.  Contiene información como lo son el nombre, rut, dirección del 




4. Conocimiento de embarque (Bill of lading): es un documento de transporte 
marítimo puerto a puerto que cumple con las siguientes funciones y 
características: 
• Es un recibo de las mercancías embarcadas y certifica el estado en que 
éstas se encuentran.  
• Prueba la existencia del Contrato de Transporte, cuyas condiciones suelen 
figurar al dorso. 
• Acredita el título de propiedad de la carga transportada a favor de su 
legítimo tenedor y mediante el cual y exclusivamente se tiene derecho a 
recibir en el puerto de destino la mercancía.  
• Es negociable y admitido como título de crédito por los bancos en los 
créditos documentarios.  
Los encargados de emitir el B/L son los transportistas (navieras, armadores o 
agentes consignatarios de buques) o bien el capitán del buque o un agente 
designado por el mismo. A instancia de los exportadores (o de sus agentes de 
aduanas), se suelen emitir tres o cinco ejemplares originales de B/L. (Fuente: 
www. azure.afi.es) 
5. Título de Importación Temporal de Contenedor (TATC): Es una Admisión 
temporal para el contenedor en el que llega carga de importación, cuyo 
ingreso se autoriza temporalmente para el efecto del transporte de la carga 
que contiene. Lo tramita la compañía naviera. (Fuente: www.pollmann.cl). 
 
6. Documento único de salida (DUS): Documento por el cual el Servicio 
nacional de Aduanas certifica la salida legal de la mercancía, y muestra la 
información y el valor de los productos que se exportan o de los servicios 





7. Atributo Documental (D): Se refiere a que la carga al ingresar a la ZAO 
debe contar con cierta documentación “papel” o “digital” (bases de datos), 
tramitada con anticipación. Se define que una carga sobre un vehículo 
cumple con este atributo si cuenta con toda la documentación exigida por 
los organismos fiscalizadores. (Fuente: Zeal) 
 
8. Atributo fiscalizador (F): Toda carga sobre un vehículo que ingresa a un 
Terminal Portuario debe haber sido fiscalizada por los organismos 
fiscalizadores, quienes pueden decidir, entre no inspeccionar, hacer una 
inspección documental o efectuar una inspección física. (Fuente: Zeal) 
 
 
9. Atributo Operacional(O): Todo vehículo que ingresa a la ZAO, que debe 
tener una operación anunciada previamente por un Agente Responsable 
(AR) y autorizado por EPV en la Planificación Logística (Fuente: Zeal). 
 
10.  Atributo de seguridad (S): Todo vehículo y conductor que ingresa a un 
Terminal Portuario, necesita una ID vigente. Se define que un vehículo o 
conductor tiene el Atributo de Seguridad cumplido, si cuenta con una ID 
vigente en la base de datos del SI-ZEAL. (Fuente: Zeal). 
 
 
11.  Atributo Terminal (T): es la condición que establece que la carga está 





14.4.  Nodos logísticos: 
A continuación, se definirán los distintos nodos logísticos que participan en la 
exportación/importación de contenedores. 
 
1. Puerto: Lugar en la costa o en las orillas de un río que, por sus 
características, naturales o artificiales, sirve para que las embarcaciones 
realicen operaciones de carga y descarga, embarque y desembarco, etc. 
(RAE) 
 
2. Depósito de contenedores: Grandes áreas cercanas a las principales 
zonas portuarias, en las cuales, además del almacenamiento de los 
contenedores vacíos se llevan a cabo una serie de actividades 
complementarias como son la inspección, reparación y limpieza de estos, 
entre otras. (Zapico Ana, Gonzalez Pilar) 
 
 
3. Almacén extraportuario:  Recinto de depósito aduanero autorizado 
mediante habilitación directa, destinado a prestar servicios a terceros, 
donde puede almacenarse cualquiera mercancía hasta el momento de su 
retiro, para importación, exportación u otra destinación aduanera. (Fuente: 
www.aduana.cl) 
 
4. Centro de distribución: Un centro de distribución se entiende como un 
espacio logístico en el que se almacena mercancía y se embarcan 
órdenes de salida para que sean distribuidos en el comercio mayorista o 





5. Zona de extensión de apoyo logístico (Zeal): Concesión de la empresa 
portuaria de Valparaíso que permite eficiencia de flujos de carga 
ZEAL se encuentra dividida en tres áreas físicamente independientes: 
• Zona de Actividades Obligatorias ZAO: Área destinada a la coordinación 
de flujos de carga de embarque y realización de fiscalizaciones de cargas 
tanto de embarque como de desembarque por parte de los organismos 
públicos. 
• Recinto de Depósito Aduanero RDA: Área extraportuaria destinada al 
almacenamiento de carga contenerizada y fraccionada, realización de 
fiscalizaciones, y la prestación de servicios adicionales a las cargas. 
6. Depósito de Contenedores Vacíos: Área arrendada y operada por una 
empresa externa destinada al depósito y otros servicios a contenedores 
vacíos. (Fuente: www.zeal.cl) 
 
7. Hinterland: Corresponde a el área de influencia del puerto, lo que puede 




14.5. Modalidades de venta 
 
Corresponde a las siglas en inglés de “International Comercial Terms” 
(Términos Internacionales de Comercio), emitidos por la Cámara de Comercio 
Internacional (ICC). 
Este término se emplea sobre la base de reglas mundialmente aceptadas por su 
exactitud, aceptación y empleo. Indican las obligaciones y derechos entre el 
vendedor o exportador, y el importador o comprador, tales como: punto de 
entrega, medio de transporte, inclusión o no de seguros, responsabilidad de la 
documentación entre otros puntos. (Fuente: Dirección general de relaciones 
económicas internacionales) 
1. Venta a firme: Implica que el exportador y el importador acuerdan un precio 
de la mercancía que es inalterable y definitivo. La factura de exportación se emite 
a la fecha de embarque. Esta modalidad es válida para cualquier mercadería. 
(Fuente: Dirección general de relaciones económicas internacionales) 
2. Venta bajo condición: En este caso el precio definitivo de la mercancía queda 
sujeto al cumplimiento de ciertas condiciones acordadas entre el exportador y el 
importador. Los productos que se comercializan bajo esta modalidad son los que 
pueden sufrir alguna alteración durante su traslado (madera, fruta, semillas, etc.). 
(Fuente: Dirección general de relaciones económicas internacionales) 
3. Venta en consignación libre: Es aquella en la cual el valor de la mercadería 
tiene un carácter referencial, ya que ésta se envía a un agente o consignatario 
en el exterior para que proceda a su recepción y venta conforme a las 
instrucciones impartidas por el consignante, o a lo convenido entre ambos. El 
precio definitivo dependerá de los precios corrientes del mercado internacional al 
momento de su comercialización. La factura comercial es emitida a la fecha de 
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recepción de la liquidación del consignatario en el exterior. (Fuente: Dirección 
general de relaciones económicas internacionales) 
 
4. En consignación con mínimo a firme: Es aquella en la cual un mínimo del 
valor de la mercadería es pactado bajo modalidad de venta a firme. El valor 
definitivo queda sujeto al cumplimiento de las condiciones que convengan el 
exportador y el comprador. Se emite factura comercial a la fecha de embarque 
por el valor mínimo a firme, una vez fijado el precio definitivo se deberá emitir una 
nueva factura por el saldo del valor obtenido. (Fuente: Dirección general de 












15. Requisitos exportación/importación 
15.1. Requisitos Importación contenedor 
 
• Declaración de ingreso 
• Conocimiento de embarque original 
• Factura comercial original 
• Declaración jurada del importador sobre precio de las mercancías 
• Conocimiento de embarque a favor del Agente de aduanas 
• Certificado de seguro 
• Nota de gastos 
• Lista de empaque 
• Certificado de origen  
• Otros certificados según lo requiera 
Para la importación desde los principales países de origen de palta y neumáticos 
son necesarios los siguientes documentos: 
1. Palta (PERU):  
• Certificado sanitario y fitosanitario  
• Certificado de área autorizada  
2. Neumáticos (CHINA): 
• Prohíbase el ingreso a territorio nacional, incluidas cualquier zona de 
franquicias tributarias, aduaneras o de otra especie, de neumáticos 
usados, reacondicionados o recauchados, bajo cualquier concepto y para 





15.2. Requisitos exportación contenedor: 
De manera general para la exportación de contenedores son necesarios los 
siguientes documentos: 
• Mandato al Agente de aduana 
• Instrucciones de embarque 
• Guía de despacho 
• Documento de transporte  
• Factura comercial 
• Lista de empaque  
• Certificado de seguro 
• Certificado de origen 
• Otros certificados según lo requiera 
Para la exportación hacia los principales países de destino de Palta y neumáticos 
son necesarios los siguientes documentos: 
3. Palta (Holanda): 
• Certificado fitosanitario en idioma inglés. 
• Incluir número del contenedor en el campo n°10 “Marcas Distintivas” del 
certificado fitosanitario 
• Incluir fecha de inspección en el capo Declaración Adicional 
 
4. Neumáticos (EE. UU): 






16. Cadena logística proceso exportación contenedor reefer/dry.  
Ilustración 37: Cadena logística proceso de exportación contenedor reefer/dry 
 




16.1.   Depósito de contenedores vacíos: 
El proceso de exportación de contenedores comienza en el depósito de 
contenedores vacíos que se define en la siguiente ilustración: 




Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración Propia 
 
El proceso de exportación comienza con el ingreso del camión a cargo de la 
exportación donde se le verifica en número de reserva del contenedor a solicitar 
en el caso de no obtener el número de reserva correctamente el transportista se 
queda a la espera de la confirmación de la empresa naviera dueña del 
contenedor. Cuando ya se verifica la reserva correcta se procede a otorgar la 
orden de entrega la que es aprobada por el supervisor a cargo. Una vez 
aprobados los documentos el transportista retira el contenedor vacío, ya sea 








16.2.  Packing/Centro Distribución /extraportuario 
Posteriormente el camión debe dirigirse al siguiente proceso para realizar la 
consolidación de la carga en el contenedor. 
Ilustración 39: Packing/centro distribución/extraportuario proceso exportación 
 
 
Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración propia 
 
Si el contenedor transporta palta, procede a realizarse la consolidación en el 
packing respectivo. 
El proceso comienza con la verificación de documentos y estados del contenedor 
reefer para proceder a realizar la consolidación de la carga de palta, proceso que 
se realiza bajo la inspección del SAG, entidad que genera los sellos 
correspondientes al contenedor. 
 Si el contenedor transporta neumáticos, el contenedor es transportado hasta un 
centro de distribución/extraportuario, donde se procede a realizar la 
consolidación de la carga de neumáticos bajo la inspección de la Aduana entidad 




16.3.  Zona de extensión de apoyo logístico 
 
Antes de la llegada del contenedor a ZEAL, el camión y el transportista deben 
registrarse en SI-ZEAL, plataforma web que permite al exportador el control y 
coordinación del paso de la carga desde ZEAL al puerto Valparaíso.  
Ilustración 40: Zeal proceso exportación 
 
 




Una vez en Zeal el operador verifica el atributo de seguridad (S), atributo 
operacional (O) y el atributo documental (D) y procederá, de acuerdo con lo 
establecido en el Procedimiento de Ingreso a Puerto Valparaíso. 
Una vez fiscalizados los atributos (S, O, D) se evalúa si el contenedor requiere 
inspección de carga, en el caso necesitarlo se procede a ejecutar: 
En caso de la carga requiera inspección por parte de las entidades fiscalizadoras, 
el contenedor se dirige a ZAO para la respectiva fiscalización de la entidad 
reguladora correspondiente, donde se fiscalizará lo redactado en la guía de 
despacho con el contenido del contenedor.   
Si la fiscalización se realiza correctamente y la carga aprueba, es liberada y 
continua con la coordinación de reserva, en el caso de no ser liberada, vuelve a 
packing o extraportuario donde puede ser utilizada para comercio nacional u 
otros casos., y en el caso de tener problemas regulatorios de la carga queda 
incautada por la entidad fiscalizadora. 
En caso de no necesitar inspección de carga se libera la carga y se continua con: 
Coordinación bajada y reserva del terminal de embarque, tanto en TPS como en 









16.4.  Terminal 
 
Tras la bajada del camión desde Zeal se procese el proceso de exportación en 
el terminal correspondiente, que se ilustra en la siguiente figura: 
Ilustración 41: Terminal proceso exportación 
 
 
Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración propia 
 
Una vez en las instalaciones del terminal, el camión se dirige al Gate In, donde 
se le verifican los documentos del camión y de la carga contenerizada, como lo 
son la guía de despacho, el DUS, entre otros. Para posteriormente trasladar el 
contenedor a el área de stacking de exportación. 
Una vez el contenedor en su correcta colocación de Stacking queda en la espera 
de su embarque. El stacking de contenedores se puede realizar todos los días 
de la semana desde las 8:00 am hasta las 21:00 pm (horario en días hábiles), 
Por lo tanto, si los contenedores no llegan a puerto dentro del tiempo asignado 
para su llegada previo al arribo del buque o en el horario de trabajo, se incurrirá 
en Layd Arrivals, lo que significa que el contenedor podrá ingresar a los 




Una vez llegada la nave correspondiente se traslada el contenedor a través de 
un camión hasta el delantal del muelle donde se transfiere el contenedor al 
interior de la nave. 
En el caso de existir contenedores pendientes de embarcar se repite el proceso 
hasta que la nave se encuentre correctamente cargado. 
Una vez que la nave se encuentre total y correctamente cargada comienza a 
navegar hasta su país de destino. 
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17. Cadena logística proceso de importación de contenedores dry/reefer 
Ilustración 42: Cadena logística de proceso de importación contenedor reefer/dry 
 





17.1.  País de origen: 
 
El proceso de importación de contenedores comienza en el país de origen de la 
carga respectivamente el que se ilustra en la siguiente imagen: 
Ilustración 43: País de origen proceso importación 
 
 
Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración propia 
 
 El proceso comienza en la planificación del envío, proceso en el cual se generan 
los documentos necesarios para el transporte de la mercancía donde 
principalmente se genera y envía el documento B/L. Luego de esto, se consolida 
y prepara el contenedor para su posterior estiba (perfecta colocación del 





17.2.  Terminal: 
 
Una vez que el contenedor ingresa al país de destino, los terminales del puerto 
Valparaíso, Terminal Pacifico Sur y Terminal Cerros de Valparaíso comienzan 
con los procesos necesarios para la recepción del contenedor. 
Ilustración 44: Terminal importación 
 
 
Fuente: Puerto Valparaíso/Elaboración Propia 
 
Antes de realizar el atraque de la nave, se debe solicitar el practicaje con una 
anterioridad de 2 horas, posteriormente el Agente de naves hace la confirmación 
de arribo y la solicitud de remolcadores para su respectivo amarre. 
El practicaje es el conjunto de maniobras ejecutadas con una nave en el puerto. 
Este es obligatorio para toda nave extranjera y debe ser autorizado y asignado 
por la autoridad marítima.  
Se realiza la recepción de la nave, donde se verifica la documentación de las 
naves, este proceso se realiza en el primer puerto de recalada. En el caso de la 
nave proceder directamente desde el extranjero o una zona con franquicia 
aduanera donde intervendrán las siguientes autoridades: 
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Autoridad Marítima: Verifican el correcto funcionamiento del arribo o zarpe, 
evitando ocasionar demoras en su recepción o despacho. Se verifican solicitudes 
de recepción y despacho. 
Servicio de Aduanas: El servicio de aduanas fiscaliza el paso de mercancías por 
el país.  
La documentación necesaria para este proceso es:  
• Declaración de ingreso 
• Conocimiento de embarque original 
• Factura comercial original 
• Declaración jurada del importador sobre precio de las mercancías 
• Conocimiento de embarque a favor del Agente de aduanas 
• Certificado de seguro 
• Nota de gastos 
• Lista de empaque 
• Certificado de origen  
En el movimiento de cargas relacionadas a origen animal o vegetal intervienen 
autoridades y documentos específicos para este tipo de carga. El Servicio 
Agrícola y Ganadero es la autoridad encargada de evitar la introducción al 
territorio nacional de plagas y enfermedades que puedan afectar la salud animal 
y vegetal. 
Para la importación de palta donde su principal país de origen es Perú, se 
solicitan los documentos específicos de certificación sanitaria y fitosanitaria y una 
certificación de área autorizada debido a tratados entre ambos países 
Posteriormente al atraque y fiscalización de documentos, se realiza la tramitación 
del documento TATC (Título de importación temporal del contenedor), donde los 
documentos obligatorios para solicitar este documento son el documento B/L y 
certificado de seguro.  
Con la documentación lista, el contenedor tiene las facultades para realizar la 
desestiba y apilamiento dentro del terminal. En caso de el contenedor tener un 
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retiro indirecto este pasa al sector de stacking para esperar su tramitación de 
retiro, en caso de retiro directo pasa a la tramitación de retiro y generar el 
documento ARIM (documento necesario para la movilización de la carga dentro 
del terminal). 
En caso de realizar algún tipo de fiscalización física al contenedor este puede ser 
dirigido tanto a ZEAL, en caso de contener palta o a un extraportuario en caso de 
neumáticos.  





17.3.  Zona de extensión de apoyo logístico  
 
 Durante el proceso de importación el transportista con el camión debe acceder 
a ZEAL de manera obligatoria, para la revisión de documentos obligatorios 
(proceso representado en la ilustración “42” costado derecho). 
 
Ilustración 45: ZEAL importación 
 
Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración propia 
 
Desde el terminal se hace el control de ruta para la verificación de disponibilidad 
de acceso hacia ZEAL, el camión con el contenedor hace ingreso a las 
instalaciones de ZEAL dirigiéndose al área de fiscalización, para posteriormente 
otorgarle el atributo de fiscalización y retirarse de las instalaciones de ZEAL para 
dirigirse a su desconsolidación. 
Con anterioridad a la llegada del contenedor al terminal, el camión que recogerá 
el contenedor debe presentarse una hora y media antes a recibir los atributos 
para retirar la carga. Al ingresar el camión se verifica el conductor y su inscripción 
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en el sistema, en caso de no estar inscrito se procede a enrolarse y otorgarle el 
atributo de seguridad, en caso contrario, se le otorga inmediatamente el atributo 
de seguridad (S).   
Se verifica la inscripción de operación, en caso de no encontrarse inscrita el 
camión debe retirarse de las instalaciones de ZEAL hasta poder solucionar sus 
problemas de inscripción, en caso de encontrarse registrada la operación se le 
otorga el atributo operacional (O). Al obtener los atributos S y O, se le otorga el 
atributo documental (D) con el cual puede solicitar bajada al terminal, obtenido el 




17.4.  Extraportuario /packing: 
Una vez retirado el contenedor se procede a la desconsolidación proceso que 
se muestra en la siguiente ilustración: 
Ilustración 46: Extraportuario/centro distribución/packing importación 
 
Fuente: Puerto de Valparaíso/Elaboración propia 
 
En caso de la carga necesitar fiscalización física en extraportuario, éste hace 
ingreso al extraportuario y su área de fiscalización. Se realiza la fiscalización y en 
caso de no presentar ningún problema se le otorga el atributo de fiscalización y 
el contenedor se dirige hacia la desconsolidación.  
La desconsolidación de la carga se puede realizar tanto en un centro de 
distribución, en caso de ser carga seca y en un packing en caso de ser 
hortofrutícola. El camión con el contenedor hace ingreso a las instalaciones, se 
realiza la desconsolidación de la carga y se vuelve a posicionar el contenedor 






17.5. Depósito de contenedores:  
Una vez realizada la desconsolidación del contenedor el transportista debe 
dirigirse a la devolución del contenedor en el depósito de contenedor vacíos. 
Representando en la siguiente ilustración: 
 




Fuente: Elaboración Propia 
 
El camión junto al contenedor vacío hace ingreso para generar la solicitud y 
verificación de documentos. Los funcionarios realizan una documentación propia 
del depósito y se hace ingreso del camión, se le retira el contenedor a éste para 
posteriormente ser apilado en su lugar asignado y así finalizar el proceso cuando 




18. Factores de Competitividad 
Se realizo una revisión bibliográfica de papers donde se identificaron distintos 
factores de competitividad resumidos en la siguiente ilustración: 
 
Ilustración 48: Factores de competitividad 
 
 


















18.1. Tabla resumen factores/sub-factores 
Cada factor identificado considera distintos sub-factores que se resumen en la 
siguiente tabla: 










Costos Portuarios Costos portuarios 




Aduanas y regulaciones 
Servicios Servicios diferenciados 
Eficiencia 
Eficiencia manejo de carga 
Eficiencia manejo documental 
Confiabilidad 
Reputación del puerto 
Seguridad y protección 
Entorno 
Adaptabilidad en los cambios del mercado 
Estabilidad Política-Económica 




19. Factores de competitividad cadena logística de exportación 
contenedores Puerto Valparaíso 
En la siguiente ilustración se muestran los nodos necesarios para la exportación 
de contenedores (procesos fueron descritos anteriormente), donde se identifican 
los sub-factores de competitividad que afectan al proceso, especificando en el 
punto donde afectan: 
Ilustración 49: Factores Cadena logística exportación 
 
 
Fuente: Empresa Portuaria de Valparaíso/Elaboración propia 
 
Como se muestra en la Ilustración 49 (y se detalló anteriormente) el proceso de 
exportación de contenedores comienza en las instalaciones del puerto de 
Valparaíso específicamente en Zeal, por lo tanto, se describirán los factores y 
sub-factores de competitividad que afectan directamente en los procesos de Zeal, 
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posteriormente se definirán los sub-factores que afectan a los procesos que 
continúan la cadena logística en los terminales portuarios.  
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19.1.  Factores de competitividad exportación contenedores Zeal 
 
A continuación, se definirá cada uno de los factores de competitividad que afectan 
a los procesos de la cadena de exportación de contenedores previo al arribo a 
Zeal (considera: depósito MTY- Packing/extraportuario) y en los procesos de 
Zeal. 
Previo Arribo a ZEAL 
Previo arribo a Zeal se realizan procesos en los depósitos de contenedores 
vacíos, packing/extraportuario los que se consideran puntos de interés dentro del 
Hinterland del Puerto de Valparaíso). 
Conectividad Hinterland: Conectividad intermodal de las instalaciones logísticas 
comprendidas por el Hinterland del puerto de Valparaíso comprendido desde la 
Región de Coquimbo hasta la región del Bio-Bio. En la situación actual la 
conectividad del Hinterland de Valparaíso solo tiene acceso vía terrestre a través 
de camiones. 
Proximidad Hinterland: El Hinterland de Valparaíso comprende desde la región 
de Coquimbo que se encuentra a 421,6 km del Puerto de Valparaíso, hasta 570.9 
kms de distancia desde el Puerto de Valparaíso hasta la región de Bio-Bio. 
 En el año 2017 las principales exportaciones de palta tuvieron origen desde de 
la región de Valparaíso con un total de 8.385 TEU’S de exportación, seguido de 
la región de Coquimbo con 4.984 TEU’S. 
En la exportación de neumáticos del año 2017 tuvo con un 99% de exportación 





Accesibilidad Hinterland: Disponibilidad y eficiencia de las rutas de acceso 
comprendidas por el Hinterland de ZEAL, el acceso del puerto Valparaíso está 
comprendido por las rutas:  
• Ruta 60-CH,  
• Ruta 68 Santo Ossa 
• Ruta 60-CH Camino la pólvora (Acceso sur). 
Proceso 
Una vez realizada la consolidación de la carga el proceso continuo en Zeal. Se 
definen los sub-factores de competitividad que afectan directamente a los 
procesos de Zeal: 
Reputación del puerto: La estabilidad portuaria de ZEAL está condicionada por 
este mismo y la de los terminales. 
Cualquier limitación o problema con respecto a huelgas o paros realizados por 
Zeal limita el proceso de exportación debido a que los transportistas deben 
ingresar obligatoriamente a la revisión de los atributos de exportación requeridos, 
por lo tanto, si este proceso no se realiza el terminal se ve condicionado por la 
problemática. 
Zeal en la actualidad cuenta con un sindicato denominado: Sindicato Zeal 
Portuario, el cual en sus años como concesión de la Empresa Portuaria de 
Valparaíso es considerado con estabilidad portuaria, debido a que jamás se han 
generado tomas ni huelgas, ni problemas que condicionen el proceso de 
exportación. 
En el año 2015 el Sindicado Zeal Portuario estuvo a punto de realizar una huelga 
debido a inconformidades con los salarios, bonos de salud y de términos de 
conflicto, pero esto no fue necesario, ya que, Zeal opto por dialogar y llegar a 
acuerdos con sus trabajadores. 
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Costos Portuarios: Los costos considerados en el servicio entregado por ZEAL 
consisten en el pase del camión y del chofer. En el caso de que la carga requiera 
de inspección se generan nuevos costos asociados a el aforo de ADUANAS o 
inspección SAG. 
Servicio Diferenciado: Zeal cumple un rol clave en el proceso de exportación de 
contenedores, ya que considera zonas de apoyo logístico que facilitan los 
procesos generando diversos beneficios, como lo son la reducción de procesos 
documentales, concentración de fiscalizadores de estados, entre otros. 
Zeal se encuentra dividido en 2 áreas fundamentales:  
Recinto deposito aduanero (RDA): Extraportuario de Zeal donde se prestan 
servicios especializados de carga seca, carga reefer, carga peligrosa, entre otros. 
RDA presta servicios de almacenaje, Servicios de inspección (Aduana, SAG, 
USDA, SNS y Sernapesca). Servicios de consolidación/desconsolidación, 
Servicio de trasvasije, entre otros. Para contenedores reefer cuenta con servicios 
de almacenaje con energía, Servicios de inspección, Servicios de 
consolidado/desconsolidado. 
Zona de Actividades Obligatorias (ZAO):  es una zona de desarrollo de 
actividades obligatorias de Puerto Valparaíso. Estas actividades están asociadas 
a la fiscalización de cargas, y al control y coordinación final del tráfico a los 
terminales del Puerto de Valparaíso para los procesos de importación y 
exportación (pre y post-embarque) (Fuente: Zeal). 
Aduanas y regulaciones: En el proceso de exportación de contenedor este factor 
afecta en el Aforo de Aduanas e inspección del SAG, ya que cualquier mal 
desempeño de las autoridades afecta a la realización del proceso de exportación. 
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Este factor se ve condicionado por los horarios de atención para la inspección de 
carga SAG/ADUANAS los cuales no se realizan las 24 horas, los 7 días de la 
semana. (8:30 am-20:30 pm). 
Actualmente los puertos se rigen bajo leyes y decretos dentro los que se 
encuentran:  
Ley 20.772 Modifica el código del trabajo y la ley de accidentes de trabajo y 
enfermedades profesionales en materia de trabajo portuario estableciendo 
obligaciones y beneficios que indica. 
Decreto con fuerza de ley de hacienda nº 213, de 1953, sobre ordenanza de 
Aduanas 
Eficiencia manejo de carga: Como se mencionó en el factor anterior la Aduanas 
y SAG son los encargados de inspección de carga en el proceso de exportación 
(en el caso de requerirla), por lo tanto, un mal desempeño de las Autoridades 
genera retrasos en el proceso.  
Con finalidad de mejorar la eficiencia y la eficacia del sistema portuario Zeal ha 
asumió el siguiente compromiso: 
 a. Se elimina el rechazo del ingreso de un camión – carga de las líneas logísticas 
stacking, porteo y acopio a Zeal.  
b. El tiempo máximo para que un AR obtenga el atributo F y semáforo verde será 
de 3 horas, medidas de la F/H de ingreso de un camión – carga a Zeal. (Fuente: 
Manual de servicios, Zeal).  
Con respecto a la obtención del atributo F, comprometiéndose Zeal a obtenerlo 





Eficiencia proceso documental: Este factor en la actualidad afecta en el proceso 
de exportación en el ingreso del camión con el contenedor para la revisión de 
documentos. Se considera la aplicación Silogport como un beneficio para este 
proceso debido a que facilita la revisión de documentos.  
En la actualidad Zeal tiene peak de demandas en el proceso de revisión de 
documentos, que consideran un horario variable principalmente durante las 
10:00- 12:00 hrs y16:00-18:00 hrs, lo que genera filas de espera y congestión en 
el proceso, generando así retrasos en la cadena logística. 
Desarrollo Sistemas de Información:  
La herramienta Silogport coordina todo el proceso de exportación desde el paso 
por Zeal hacia el embarcamiento de la carga en los terminales, ofreciendo 
visibilidad y trazabilidad de la carga en las zonas portuarias del Puerto de 
Valparaíso (incluyendo rutas que conectan el proceso). 
Reduce tramites manuales, este proceso se evidencia en el proceso de 
exportación al momento de la verificación del conductor, ya que, Silogport 
coordina la obtención de los atributos documentales de Zeal (Atributo O, S, F, T). 
Como también agiliza el transporte del camión hacia el terminal, verificando 
disponibilidades de ruta y coordinando las operaciones que prosiguen en la 
cadena logística. 
Políticas Portuarias: Bajo la ley 19.542 que moderniza el sector portuario Estatal. 
Zeal posee un Manual de Servicios de Actividades Obligatorias. El Manual 
identifica los servicios prestados por ZEAL Sociedad Concesionaria S. A. y 
señala las normas y procedimientos aplicados en sus servicios, así como por los 
usuarios de los mismos (Fuente: Zeal). 
 123 
 
El factor de políticas portuarias afecta a todo el proceso de exportación en Zeal, 
debido a que consigna los reglamentos de los procedimientos a seguir para 
efectuar cada una de las actividades que deben desarrollarse en la Zona de 
extensión de apoyo logístico, objeto de asegurar que los usuarios puedan 
conocer los servicios prestados a través de normas y procedimientos públicos. 
(Fuente: Zeal). 
Instalaciones Portuarias: Este factor se refiere a todos los activos tangibles que 
poseen los puertos, en el caso de Zeal posee con la infraestructura necesaria 
para realizar el proceso de exportación, contando con zonas de inspecciones y 
de verificación de documentos. 
Para el proceso de exportación es fundamental poseer con la disponibilidad de 
las instalaciones para no generar atochamientos en la zona primaria. 
Seguridad y protección: Este factor afecta a el proceso desde el ingreso a Zeal 
hasta la salida de este, hace referencia a los daños y pérdidas del contenedor, 
los cuales pueden generarse en el movimiento del camión con el contenedor, y 





Una vez identificados y definidos los factores de competitividad del proceso de 
exportación de Zeal, se resumen en la siguiente ilustración: 
Ilustración 50: Factores y Sub-Factores proceso exportación Zeal 
 











































19.2.  Factores imputados en la cadena logística de exportación 
Terminales (Terminal Pacifico Sur/Terminal Cerros de Valparaíso). 
 
El proceso de exportación tras el paso por Zeal continua en los terminales 
portuarios (Terminal Pacifico Sur/Terminal Cerros del Pacifico). 
A continuación, se definirá cada uno de los factores de competitividad que afectan 
a los procesos de la cadena de exportación de contenedores previo al arribo a 
terminal y en los procesos del terminal 
Previo Arribo a Terminal 
Se considera previo arribo al terminal las distancias desde Zeal-
Packing/extraportuario hasta el terminal. 
Conectividad Hinterland: Conectividad intermodal de las instalaciones logísticas 
comprendidas por el Hinterland del puerto de Valparaíso para el ingreso a los 
terminales, el Hinterland se encuentra comprendido desde la Región de 
Coquimbo hasta la región del Bio-Bio. En la situación actual la conectividad del 
Hinterland de Valparaíso solo tiene acceso vía terrestre a través de camiones. 
Proximidad Hinterland: El Hinterland de Valparaíso comprende desde la región 
de Coquimbo que se encuentra a 421,6 km del Puerto de Valparaíso, hasta 570.9 
kms de distancia desde el Puerto de Valparaíso hasta la región de Bio-Bio. 
En el año 2017 las principales exportaciones de palta tuvieron origen desde de 
la región de Valparaíso con un total de 8.385 TEU’S de exportación, seguido de 
la región de Coquimbo con 4.984 TEU’S. 
En la exportación de neumáticos del año 2017 tuvo con un 99% de exportación 
origen en la Región Metropolitana, con 16.268 TEU’S exportados. 
Accesibilidad Hinterland: Disponibilidad y eficiencia de las rutas de acceso 
comprendidas por el Hinterland, el acceso del puerto Valparaíso está 
comprendido por las rutas:  
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• Ruta 60-CH 
• Ruta 68 Santo Ossa,  
• Ruta 60-CH Camino la pólvora (Acceso sur). 
Esta última ruta mencionada es la ruta que conecta Zeal con los terminales 
portuarios (Terminal Pacifico Sur/Terminal Cerros de Valparaíso). 
Proceso 
El proceso de exportación comienza con el ingreso del camión con el contenedor 
y su paso por el Gate in, y finaliza con el desembarque de la carga. 
Se identifican los sub-factores de competitividad que afectan a los procesos de 
los terminales: 
Reputación del puerto: La estabilidad portuaria de los terminales se encuentra 
condicionada por la estabilidad portuaria de Zeal. 
La estabilidad portuaria condiciona a los operadores debido a paros y huelgas 
que pueden afectar a terminal. El terminal Pacifico Sur hasta el año 2015 estuvo 
15 años sin huelgas ni paros de operaciones, pero debido a lo denominado 
“Cargas Limpias” los trabajadores de TPS realizaron un paro y huelga el día 16 
de marzo 2015 en contra esta medida adoptada por la Empresa Portuaria de 
Valparaíso, medida que consiste en realizar el proceso de inspecciones de 
cargas obligatoriamente en Zeal, considerando esto para los trabadores de los 
terminales reducción de puestos laborales. 
Cabe señalar que cualquier huelga o paro de los operarios de los terminales 
detiene el proceso de exportación. 
Seguridad y protección: Este factor afecta directamente cuando los terminales se 
hacen responsables de los contenedores (Proceso de stacking), con finalidad de 
generar menores daños y pérdidas a la carga. 
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Costos Portuarios: Costos asociados a los servicios entregados por los 
terminales (stacking, porteo, entre otros). 
Los costos considerados en el servicio de exportación de contenedores reefer a 
través del Terminal Pacifico Sur son los siguientes: 
Tabla 43: Costos exportación contenedores reefer TPS 
Costo TPS Unidad 
Tarifa Uso Puerto 31.246 USD 
Muellaje de la Carga 22,995 USD X TON 
Muellaje de la Nave 0 USD X MEH 
Amarre 600 USD 
Desamarre 600 USD 
Transferencia (Embarque) 135 1 CTR 40 
Stacking Continuo 12 USD TEU/DÍA 
Servicio Integral de Refrigeración 121,77 USD/BOX 
Conexión/Desconexión Gen Set 60 USD/BOX 
Fuente: Puerto de Valparaíso- Elaboración propia 
 
Para los contenedores dry los costos asociados al proceso de exportación en el 
Terminal Pacifico Sur se definen en la siguiente tabla: 
Tabla 44: Costo exportación contenedores dry TPS 
Costos TPS Unidad 
Tarifa Uso Puerto 31.246 USD 
Muellaje de la Carga 23 USD X TON 
Muellaje de la Nave 0 USD X MEH 
Amarre 600 USD 
Desamarre 600 USD 
Transferencia (Embarque) 135 1 CTR 40 
Stacking Continuo 12 USD TEU/DÍA 





Servicio Diferenciado: Si bien los terminales entregan un servicio diferenciado al 
coordinar con la aplicación Silogport, también entregan un servicio diferenciados 
con las negociaciones que realizan con los clientes que mueven más volúmenes 
de carga ofreciéndoles mejores costos. 
Cabe considerar que este sub-factor tiene una definición amplia, por lo que se ve 
afectado todo el proceso de exportación de los terminales, donde se genere una 
propuesta de valor para el cliente. 
Eficiencia manejo de carga: Dentro del terminal es fundamental la eficiencia del 
manejo de contenedores (stacking, porteo, transferencia de contenedor a la 
nave). Considerando que cualquier inconveniente puede generar demoras y 
entorpecimiento del proceso de exportación. 
Eficiencia proceso documental: Este factor afecta directamente al ingreso del 
camión con el contenedor de exportación en el proceso de Gate in, en el cual el 
transportista debe presentar los documentos obligatorios (guía de despacho, 
DUS, entre otros). 
Actualmente Terminal Pacifico Sur coordina este proceso a través de la 
aplicación Silogport, lo que genera facilidades y reducción de tiempos de espera. 
Aduanas y regulaciones: Actualmente los puertos se rigen bajo leyes y decretos 
dentro los que se encuentran:  
Ley 20.772 Modifica el código del trabajo y la ley de accidentes de trabajo y 
enfermedades profesionales en materia de trabajo portuario estableciendo 
obligaciones y beneficios que indica. 
Este factor aplica en el proceso de exportación en los terminales al momento de 
la recepción de la compañía naviera, donde el mal desempeño indicaría retrasos 
en el proceso. 
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Desarrollo Sistemas de Información: El modelo logístico Silogport es la aplicación 
que coordina la ruta y llegada del transportista con el contenedor a los terminales, 
también como se mencionó anteriormente facilita el proceso de Gate in. 
Dentro de los Beneficios que genera Silogport 
Gestión información de la cadena logística Silogport ofrece visibilidad y 
trazabilidad de cargas en las zonas portuarias del Puerto de Valparaíso, 
incurriendo las rutas y traslados de estas. 
Visualiza la demanda logística: Permite anticipar la demanda de servicios 
logísticos y portuarios en los principales nodos de la cadena y con ello planificar 
la oferta y disponibilidad de recursos, dando mayor fluidez al traslado físico de 
las cargas y optimizando el uso de la infraestructura instalada(www.silogport.cl). 
Políticas Portuarias: Este factor afecta directamente a todo el proceso de 
exportación de contenedores, debido a que los manuales de servicios redactan 
las prescripciones reglamentarias, principalmente de acuerdo a las reglas del uso 
del frente de atraque y servicios prestados por los terminales, por lo que afecta 
al proceso de exportación completo debido que los terminales se rigen por las 
reglas de los manuales de servicio. 
Instalaciones Portuarias: Este factor afecta directamente a todo el proceso de 
exportación por el terminal, ya que se refiere a todos los activos tangibles que 
posee el puerto, por lo tanto, hace referencia a la disponibilidad de Gate In 
(Proceso inicial de la cadena logística de exportación), zonas de stacking, 
disponibilidad camiones porteo, grúas pórticos, entre otros. 
Accesibilidad Marítima: Se considera este factor en la transferencia de 
contenedor en la nave, debido a que las compañías navieras desean aumentar 
el tamaño de sus portacontenedores debido a las tendencias cambiantes del 
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mercado para lo que es necesario una mayor profundidad para el canal de 
navegación. 
Tabla 45: Instalaciones terminales Puerto de Valparaíso 





Sitio 1 14,1 
740 Sitio 2 14,1 
Sitio 3 14,1 
Sitio 4 9,4 
266 
Sitio 5 9,4 
TCVAL 
Sitio 6 8,4 245 
Sitio 7 6,2 120 
Sitio 8 9,3 240 
Fuente: TPS/TCVAL/Elaboración propia 
 
TPS es uno de los terminales portuarios con mayor calado de la costa Oeste de 
Latinoamérica, cuyo promedio es 13,3 metros (Fuente: TPS). 
Terminal Pacifico Sur cuenta con 740 metros de zona de atraque considerados 
zona 1, 2 y 3, lo que significa que tiene capacidad actual para atender a dos 
naves de 325 metros de eslora. Las zonas 5 y 6 tiene una extensión de 266 
metros.Terminal Cerros de Valparaíso cuenta con un frente de atraque de 1398 
metros, que considera un terminal para contenedores y otro de carga general. 
Conectividad Marítima: Se entiende por este factor (Wiegsman et al,2008) las 
principales vías marítimas y distancias con los puntos de interés. 
En el caso de la exportación de contenedores la empresa naviera puede recalar 
por primera instancia en un puerto ajeno al puerto de Valparaíso, por lo que se 




Resumen factores de competitividad proceso exportación terminales 
Ilustración 51: Factores de competitividad proceso exportación Terminal 
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20. Factores de competitividad cadena logística de importación 
contenedores Puerto Valparaíso 
 
En la siguiente ilustración se muestran los nodos necesarios para la importación 
de contenedores (procesos fueron descritos anteriormente), donde se identifican 
los sub-factores de competitividad que afectan al proceso, especificando en los 
puntos que afectan: 
Ilustración 52: Factores de competitividad proceso importación 
 
 
Fuente: Elaboración propia 
Para el análisis de factores se analiza la cadena logística de importación bajo las condiciones de 
inspección de carga.  
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20.1. Factores de competitividad importación contenedores Zeal 
 
Eficiencia proceso documental: Se identifica este factor al momento del ingreso 
del transportista a Zeal, donde se le realiza la fiscalización de atributos. 
Sistemas de Información: Como se mencionó en el sub-factor anterior, el proceso 
de importación comienza con la fiscalización de atributos en Zeal, proceso que 
se realiza y facilita a través de Silogport. 
Conectividad Hinterland: Conectividad intermodal de las instalaciones logísticas 
comprendidas por el Hinterland del puerto de Valparaíso para el ingreso a los 
terminales, el Hinterland se encuentra comprendido desde la Región de 
Coquimbo hasta la región del Bio-Bio. En la situación actual la conectividad del 
Hinterland de Valparaíso solo tiene acceso vía terrestre a través de camiones. 
Proximidad Hinterland: El Hinterland de Valparaíso comprende desde la región 
de Coquimbo que se encuentra a 421,6 km del Puerto de Valparaíso, hasta 570.9 
kms de distancia desde el Puerto de Valparaíso hasta la región de Bio-Bio. 
Accesibilidad Hinterland: Disponibilidad y eficiencia de las rutas de acceso 
comprendidas por el Hinterland, el acceso del puerto Valparaíso está 
comprendido por las rutas:  
• Ruta 60-CH 
• Ruta 68 Santo Ossa,  
• Ruta 60-CH Camino la pólvora (Acceso sur). 
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Reputación del puerto: La estabilidad portuaria de ZEAL está condicionada por 
este mismo y la de los terminales. 
Cualquier limitación o problema con respecto a huelgas o paros realizados por 
Zeal limita el proceso de exportación debido a que los transportistas deben 
ingresar obligatoriamente a la revisión de los atributos de exportación requeridos, 
por lo tanto, si este proceso no se realiza el terminal se ve condicionado por la 
problemática. 
Zeal en la actualidad cuenta con un sindicato denominado: Sindicato Zeal 
Portuario, el cual en sus años como concesión de la Empresa Portuaria de 
Valparaíso es considerado con estabilidad portuaria, debido a que jamás se han 
generado tomas ni huelgas, ni problemas que condicionen el proceso de 
exportación. 
En el año 2015 el Sindicado Zeal Portuario estuvo a punto de realizar una huelga 
debido a inconformidades con los salarios, bonos de salud y de términos de 
conflicto, pero esto no fue necesario, ya que, Zeal opto por dialogar y llegar a 
acuerdos con sus trabajadores. 
Costos Portuarios: Los costos considerados en el servicio entregado por ZEAL 
consisten en el pase del camión y del chofer. En el caso de que la carga requiera 
de inspección se generan nuevos costos asociados a el aforo de ADUANAS o 
inspección SAG. 
Servicio Diferenciado: Zeal cumple un rol clave en el proceso de exportación de 
contenedores, ya que considera zonas de apoyo logístico que facilitan los 
procesos generando diversos beneficios, como lo son la reducción de procesos 
documentales, concentración de fiscalizadores de estados, entre otros. 
Zeal se encuentra dividido en 2 áreas fundamentales:  
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Recinto deposito aduanero (RDA): Extraportuario de Zeal donde se prestan 
servicios especializados de carga seca, carga reefer, carga peligrosa, entre otros. 
RDA presta servicios de almacenaje, Servicios de inspección (Aduana, SAG, 
USDA, SNS y Sernapesca). Servicios de consolidación/desconsolidación, 
Servicio de trasvasije, entre otros. Para contenedores reefer cuenta con servicios 
de almacenaje con energía, Servicios de inspección, Servicios de 
consolidado/desconsolidado. 
Zona de Actividades Obligatorias (ZAO):  es una zona de desarrollo de 
actividades obligatorias de Puerto Valparaíso. Estas actividades están asociadas 
a la fiscalización de cargas, y al control y coordinación final del tráfico a los 
terminales del Puerto de Valparaíso para los procesos de importación y 
exportación (pre y post-embarque) (Fuente: Zeal). 
Aduanas y regulaciones: En el proceso de importación de contenedor este factor 
afecta en el Aforo de Aduanas e inspección del SAG, ya que cualquier mal 
desempeño de las autoridades afecta a la realización del proceso de exportación. 
Este factor se ve condicionado por los horarios de atención para la inspección de 
carga SAG/ADUANAS los cuales no se realizan las 24 horas, los 7 días de la 
semana. (8:30 am-20:30 pm). 
Actualmente los puertos se rigen bajo leyes y decretos dentro los que se 
encuentran:  
Ley 20.772 Modifica el código del trabajo y la ley de accidentes de trabajo y 
enfermedades profesionales en materia de trabajo portuario estableciendo 
obligaciones y beneficios que indica. 





Eficiencia manejo de carga: En el proceso de importación es fundamental el 
eficiente manejo de carga desde el ingreso al terminal con el contenedor. 
Con finalidad de mejorar la eficiencia y la eficacia del sistema portuario Zeal ha 
asumió el siguiente compromiso: 
 a. Se elimina el rechazo del ingreso de un camión – carga de las líneas logísticas 
stacking, porteo y acopio a Zeal.  
b. El tiempo máximo para que un AR obtenga el atributo F y semáforo verde será 
de 3 horas, medidas de la F/H de ingreso de un camión – carga a Zeal. (Fuente: 
Manual de servicios, Zeal).  
Con respecto a la obtención del atributo F, comprometiéndose Zeal a obtenerlo 
en máximo 3 horas ofrece mayor confiabilidad del servicio. 
Políticas Portuarias: Bajo la ley 19.542 que moderniza el sector portuario Estatal. 
Zeal posee un Manual de Servicios de Actividades Obligatorias. El Manual 
identifica los servicios prestados por ZEAL Sociedad Concesionaria S. A. y 
señala las normas y procedimientos aplicados en sus servicios, así como por los 
usuarios de los mismos (Fuente: Zeal). 
El factor de políticas portuarias afecta a todo el proceso de importación en Zeal, 
debido a que consigna los reglamentos de los procedimientos a seguir para 
efectuar cada una de las actividades que deben desarrollarse en la Zona de 
extensión de apoyo logístico, objeto de asegurar que los usuarios puedan 
conocer los servicios prestados a través de normas y procedimientos públicos. 
(Fuente: Zeal). 
Instalaciones Portuarias: Este factor se refiere a todos los activos tangibles que 
poseen los puertos, en el caso de Zeal posee con la infraestructura necesaria 
para realizar el proceso de importación, contando con zonas de inspecciones y 
de verificación de documentos. 
 137 
 
Para el proceso de exportación es fundamental poseer con la disponibilidad de 
las instalaciones para no generar atochamientos en la zona primaria. 
Seguridad y protección: Este factor afecta a el proceso desde el ingreso a Zeal 
hasta la salida de este, hace referencia a los daños y pérdidas del contenedor, 
los cuales pueden generarse en el movimiento del camión con el contenedor, y 





20.2.  Factores que afectan a los terminales portuarios en el proceso de 
importación 
Paralelamente al proceso de revisión de documentos necesaria por el 
transportista para el ingreso a las instalaciones del terminal se inicia el proceso 
de desembarque en el terminal.  
Se definen los sub-factores de competitividad para el terminal en el proceso de 
importación 
Proceso 
El proceso de importación Proceso comienza con la llegada de la compañía 
naviera al terminal.  
Reputación del puerto: La estabilidad portuaria de los terminales se encuentra 
condicionada por la estabilidad portuaria de Zeal. 
La estabilidad portuaria condiciona a los operadores debido a paros y huelgas 
que pueden afectar a terminal. El terminal Pacifico Sur hasta el año 2015 estuvo 
15 años sin huelgas ni paros de operaciones, pero debido a lo denominado 
“Cargas Limpias” los trabajadores de TPS realizaron un paro y huelga el día 16 
de marzo 2015 en contra esta medida adoptada por la Empresa Portuaria de 
Valparaíso, medida que consiste en realizar el proceso de inspecciones de 
cargas obligatoriamente en Zeal, considerando esto para los trabadores de los 
terminales reducción de puestos laborales. 
Cabe señalar que cualquier huelga o paro de los operarios de los terminales 
detiene el proceso de exportación. 
Costos Portuarios: Costos asociados a los servicios entregados por los 




 Los costos considerados en el servicio de importación de contenedores reefer a 
través del Terminal Pacifico Sur son los siguientes: 
Ilustración 53: Costos TPS importación contenedor reefer 
Costos TPS Unidad 
TUP 0,46 US X TRG 
Muellaje de la Carga 0,73 USD X TON 




Transferencia (Embarque) 135 USD 
Stacking Continuo 2 USD TEU/DÍA 
Servicio Integral de Refrigeración 121,77 USD 
Conexión/Desconexión Gen Set 60 USD X Unidad 
Fuente: Empresa Portuaria de Valparaíso/Elaboración propia 
Los costos asociados al proceso de importación que ofrece TPS para 
contenedores dry son respectivamente: 
Ilustración 54: Costos TPS importación contenedor dry 
Costos TPS Unidad 
TUP 0,46 US X TRG 
Muellaje de la Carga 0,73 USD X TON 




Transferencia (Embarque) 135 USD 
Stacking Continuo 2 USD TEU/DÍA 
Fuente: Empresa Portuaria de Valparaíso/Elaboración propia 
Servicio Diferenciado: Los terminales entregan un servicio diferenciado al 
coordinar los procesos con la aplicación Silogport obteniendo trazabilidad de los 
contenedores, también entregan un servicio diferenciados con las negociaciones 
que realizan con los clientes que mueven más volúmenes de carga ofreciéndoles 
mejores costos. 
Aduanas y regulaciones: Este factor afecta directamente en la recepción del 
buque portacontenedores, debido a que la recepción de esta lo hace la Autoridad 
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Marítima y un agente de aduanas o SAG según sea el caso y cualquier demora 
o mal desempeño de la autoridad condiciona el proceso de importación del 
contenedor. 
Eficiencia manejo de carga: La eficiencia en el manejo de carga afecta desde la 
llegada del buque con el contenedor al terminal hasta el retiro de este de las 
instalaciones. 
Lo que considera este factor en el proceso practicaje, atraque y desestiba, porteo, 
stacking (si se requiere), entre otros. Cualquier ineficiencia del manejo de carga, 
ya sea, en la recepción del contendor o en el proceso del terminal en sí, afecta 
directamente a proceso de importación definido anteriormente. 
Eficiencia proceso documental:  Este factor afecta directamente en la solicitud de 
libre platica, practicaje, solicitud TATC y ARIM. 
Se considera critica la “Libre platica” debido a que, si no se obtiene esta, el 
proceso de importación específicamente el desembarque del contenedor no se 
puede realizar, por lo que genera tardías en la cadena logística. 
De manera general se identificar los factores de competitividad que afectan a el 




Desarrollo Sistemas de Información: 
Al ingresar el contendor a las instalaciones del puerto de Valparaíso, la aplicación 
Silogport facilita la trazabilidad y rastreo de la carga. 
Beneficios Silogport 
Gestión información de la cadena logística Silogport ofrece visibilidad y 
trazabilidad de cargas en las zonas portuarias del Puerto de Valparaíso, 
incurriendo las rutas y traslados de estas. 
Visualiza la demanda logística: Permite anticipar la demanda de servicios 
logísticos y portuarios en los principales nodos de la cadena y con ello planificar 
la oferta y disponibilidad de recursos, dando mayor fluidez al traslado físico de 
las cargas y optimizando el uso de la infraestructura instalada(www.silogport.cl). 
Políticas Portuarias: Esta factora afecta directamente a todo el proceso de 
importación de contenedores, debido a que los manuales de servicios redactan 
las prescripciones reglamentarias, principalmente de acuerdo a las reglas del uso 
del frente de atraque y servicios prestados por los terminales, por lo que afecta 
al proceso de exportación completo debido que los terminales se rigen por las 
reglas de los manuales de servicio. 
Instalaciones Portuarias: Este factor afecta directamente a todo el proceso de 
exportación por el terminal, ya que se refiere a todos los activos tangibles que 
posee el puerto, por lo tanto, hace referencia a la disponibilidad de áreas de 
acopio, disponibilidad  
Seguridad y protección: Este factor afecta directamente cuando los terminales se 
hacen responsables de los contenedores (a través de los servicios entregados 
por ellos, acopio, porteo, entre otros) con finalidad de generar menores daños y 
pérdidas a la carga. 
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Accesibilidad Marítima: Se considera este factor en la nave cuando se realiza el 
proceso de desembarque del contenedor, se hace referencia a las capacidades 
de instalaciones portuarias que poseen los terminales, ya sea, calado y zonas 
de atraque. 
En la actualidad el Puerto de Valparaíso cuenta con una infraestructura necesaria 
para la recepción de naves ilustrada en la siguiente tabla: 
 
Tabla 46: Instalaciones terminales Puerto de Valparaíso 





Sitio 1 14,1 
740 Sitio 2 14,1 
Sitio 3 14,1 
Sitio 4 9,4 
266 
Sitio 5 9,4 
TCVAL 
Sitio 6 8,4 245 
Sitio 7 6,2 120 
Sitio 8 9,3 240 
Fuente: TPS/TCVAL/Elaboración propia 
TPS es uno de los terminales portuarios con mayor calado de la costa Oeste de 
Latinoamérica, cuyo promedio es 13,3 metros (Fuente: TPS). 
Disponibilidad frente de atraque. 
Terminal Pacifico Sur cuenta con 740 metros de zona de atraque considerados 
zona 1, 2 y 3, lo que significa que tiene capacidad actual para atender a dos 
naves Post-Panamax. Las zonas 5 y 6 tiene una extensión de 266 metros. 
Terminal Cerros de Valparaíso cuenta con un frente de atraque de 1398 metros, 
que considera un terminal para contenedores y otro de carga genera. 
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Conectividad Marítima: Se entiende por este factor (Wiegsman et al,2008) las 
principales vías marítimas y distancias con los puntos de interés. 
En el caso de la exportación de contenedores la empresa naviera puede recalar 
por primera instancia en un puerto ajeno al puerto de Valparaíso, por lo que se 
consideran las distancias marítimas que se encuentra de otros puertos o nodos 
de interés. 
Salida terminal 
Una vez recepcionado el contenedor por el terminal, y el transportista verificado 
la documentación en Zeal, este es apto para el retiro del contenedor para 
proceder a la desconsolidación de la carga (stacking/extraportuario) y finalizar 
con la devolución del contenedor vacío en el depósito MTY. 
Conectividad Hinterland: Conectividad intermodal de las instalaciones logísticas 
comprendidas por el Hinterland del puerto de Valparaíso comprendido desde la 
Región de Coquimbo hasta la región del Bio-Bio. En la situación actual la 
conectividad del Hinterland de Valparaíso solo tiene acceso vía terrestre a través 
de camiones. 
Proximidad Hinterland: El Hinterland de Valparaíso comprende desde la región 
de Coquimbo que se encuentra a 421,6 km del Puerto de Valparaíso, hasta 570.9 
kms de distancia desde el Puerto de Valparaíso hasta la región de Bio-Bio (región 
de origen palta/neumáticos). 
Accesibilidad Hinterland: Disponibilidad y eficiencia de las rutas de acceso 
comprendidas por el Hinterland, el acceso del puerto Valparaíso está 
comprendido por las rutas:  
• Ruta 60-CH 
• Ruta 68 Santo Ossa,  
• Ruta 60-CH Camino la pólvora (Acceso sur). 
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Resumen factores de competitividad que afectan al proceso de 
importación en los terminales portuarios 
Ilustración 55: Factores de competitividad proceso importación Terminales 
 













•Desarrollo sistemas de informaciónTecnología
•Políticas portuarias
•Aduana y regulaciones gubernamentales
Regulaciones




20.3. Factores de competitividad Puerto de Valparaíso 
 
De manera general como Puerto de Valparaíso para el proceso de 
exportación/importación de contenedores se identifican los sub-factores de 
competitividad para el proceso de exportación: 
Adaptabilidad cambios del mercado:  Este factor considera las tendencias o 
cambios que pueden tener los usuarios de la industria portuaria, como un ejemplo 
se puede considerar el adaptarse al crecimiento del comercio, de las compañías 
navieras las que intentan aumentar el tamaño de sus buques portacontenedores 
desde Panamax4 a Post-Panamax, o incluso al Super Post-Panamax. El tonelaje 
cada vez mayor, especialmente de los buques desplegados en el mercado de 
transporte de contenedores, por lo que para la utilización de estos buques es 
necesario un mayor canal de navegación. (Tongzon, 2007). 
Considerando esta tendencia de las compañías navieras, Terminal Pacifico Sur 
en Julio del 2018 adopto medidas y aumento su canal de navegación a 14,10 
metros logrando atender buques de mayor envergadura. 
Políticas Internacionales:  
Como parte de su activa inserción internacional, Puerto Valparaíso mantiene 
numerosos acuerdos de cooperación e integración con importantes puertos en 
todo el mundo. Destaca en ese ámbito, la suscripción de Acuerdos de 
Hermandad, que tienen como objetivo el desarrollo de estrategias conjuntas para 
el fomento de oportunidades de comercio bilaterales entre puertos firmantes. 
Los acuerdos de Hermandad también buscan estimular la cooperación técnica, 
profesional y laboral; trabajar unidos en materias relacionadas con el comercio 
mundial que benefician a ambos puertos; compartir ideas, capacitación e 
información técnica, y fomentar el intercambio cultural con el objeto de aumentar 
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el conocimiento y aprecio de la historia, tradiciones y cultura de ambos pueblos 
(Fuente: www.puertovalparaíso.cl). 
En la actualidad la empresa Portuaria de Valparaíso cuenta con 18 acuerdos 
internacionales de hermandad resumidos en la siguiente tabla: 
Tabla 47: Acuerdos de hermandad Empresa Portuaria de Valparaíso 
Acuerdos de hermandad 
Puerto País Fecha acuerdo 
Puerto de Osaka Japón 1983 
Puerto de Manzanillo México 1992 
Puerto Limón Costa rica 1992 
Puerto de Filadelfia Estados unidos 1992 
Puerto de Ámsterdam Holanda 1993 
Puerto de Maracaibo Venezuela 1995 
Puerto de Barranquilla Colombia 1997 
Puerto de Rosario Argentina 1997 
Puerto de Génova Italia 2000 
Puerto de Callao Perú 2002 
Puerto de Miami Estados unidos 2003 
Puertos de los Ángeles Estados Unidos 2004 
Puerto de Santander España 2006 
Puerto de Shanghái República popular China 2007 
Kwangyang-Han Gwangy Corea del Sur 2010 
Puerto Aqaba Jordania 2010 
Puerto de Bilbao España 2013 
Puerto de Barcelona España 2015 
Puerto de Lázaro México 2016 
                                  Fuente: www.puertodevalparaiso.cl - Elaboración Propia 
Estabilidad Política-Económica: Este factor se condiciona por la situación 
económica del país o ciudad, por lo que hace referencia a cualquier cambio que 






Resumen sub-factores competitividad Puerto de Valparaíso 
 
Ilustración 56: Sub-factores de competitividad Puerto de Valparaíso 
 
 
















21. Factores de competitividad agente de carga  
 
Estudiada la industria portuaria e identificados los agentes y nodos logísticos que 
participan en las exportaciones/importaciones de contenedores, se considera que 
un agente relevante al momento de la elección de puertos es el agente de carga, 
por lo que se analizan los factores de competitividad más relevantes para estos. 
Los autores (Grosso y Monteiro,2009) realizaron un estudio para análisis de los 
factores de competitividad para el puerto de Génova, Italia, donde a través de 
una propuesta de serie de factores los agentes de cargas identificaron los de 
mayor importancia desde su perspectiva.  
El factor que tuvo mayor relevancia en la encuesta fue el factor de costos de 
servicio que implica los cargos efectuados por el puerto para los clientes. 
También se consideró relevante la eficiencia manejo de carga, seguridad y 
protección, ubicación geográfica(general), tecnologías de la información, 
accesibilidad marítima, reputación del puerto. (Yeo & et.al, Evaluating the 
competitiveness of container, 2008) 
Los factores de ubicación geográfica, Proximidad Hinterland, Conectividad 
Hinterland y Accesibilidad Hinterland afectan en el proceso debido a que se 
consideran como puntos de origen/destino para las importaciones o 
exportaciones, por lo que implica el traslado del transporte por esas vías, es 
fundamental contar con rutas de acceso, conexiones intermodales y menores 
distancias. 
Los sistemas de información en el caso del Puerto de Valparaíso coordinan 
procesos y mejora la trazabilidad de la carga (exportación/importación), factor 
que es fundamental para un agente de carga (Meersman et.al, 2010), por lo que 
considerando Silogport  
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Los factores de eficiencia según (Meersman et.al, 2010) ya sea documental o de 
manejo de carga también son fundamentales para un agente de carga, debido a 
que cualquier interrupción o demora en los procesos de exportación/importación 
afecta directamente a los tiempos, y horarios. El factor de eficiencia se relaciona 
con el sub-factor de reputación del puerto, que considera estabilidad portuaria 




22. Factores de competitividad Compañía naviera. 
 
Las compañías navieras son un cliente importante para los puertos, es por eso 
por lo que se evalúan los factores de competitividad que consideran relevantes 
al momento de elección del puerto desde esta perspectiva. Para la elección de 
factores relevantes se analizarán vía revisión bibliografía los factores a 
considerar. 
Un estudio realizado por (Chang & et.al, 2008) en el cual se realizó un análisis 
de factores de competitividad bajo la perspectiva de las compañías navieras. En 
este estudio se pudo concluir que los principales factores de competitividad para 
las compañías navieras fueron los siguientes: 
Principalmente el factor Localización geográfica con sus sub-factores proximidad 
hinterland, accesibilidad hinterland, conectividad hinterland, conectividad 
marítima. 
El factor infraestructura considera los sub-factores de instalaciones portuarias y 
accesibilidad marítima, dentro del factor confiabilidad se considera importante el 
sub-factor reputación del puerto. 
Instalaciones portuarias: Para los servicios navieros es fundamental la 
disponibilidad y capacidad de las instalaciones portuarias. (Kim & Lu, 2016)  en 
especial la disponibilidad de grúas de eficiencia (Saeed, N. ,2009) debido a que 
son fundamentales para las operaciones de los procesos de 
exportación/importación. 
Accesibilidad Marítima: Este factor afecta directamente a las compañías 
navieras, debido a que hace referencia a las instalaciones que posee el puerto 
para la recepción de la nave, lo que considera la zona de atraque y el calado. 
Este sub-factor se condiciona por la disponibilidad de instalaciones para su arribo 
en el puerto (Yeo et al, 2008). 
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Los autores (Syst et al) Consideran uno de los factores más importantes debido 
a que existen buques portacontenedores que necesitan sobre dimensiones, si los 
puertos no pueden manejar estos buques de gran tamaño, es probable que sean 
eliminados por los clientes que operan barcos grandes para buscar en otro lugar 
el aumento de la productividad (Hales, 2017).  
Conectividad marítima: Número de rutas ofrecidas en el puerto (Kim & Lu, 2016)  
Costos portuarios: Asociados a los servicios que se prestan en la terminal a las 
compañías navieras (Malchow, M.B. and Kanafani, A, 2004) que consideran 
puerto y cargo, cargos de atraque, venta, alquiler de equipos de manipulación, 
gastos de pilotaje, remolque y manejo de carga, entre otros. 
Políticas Portuarias: Las políticas portuarias (manuales de servicios) son un 
factor influyente en la elección de puertos para las compañías navieras, debido a 
que los manuales de servicios especifican el reglamento de Uso de Frentes de 
Atraque e identifica los servicios prestados por Terminal Pacifico Sur Valparaíso 
S.A, estableciendo las normas y los procedimientos seguidos en sus servicios 
(Fuente: TPS). 
Políticas Internacionales: Las políticas internacionales que posea el puerto, 
convenios y tratados internacionales son un factor relevante al momento de la 
elección del puerto desde la perspectiva de la compañía naviera, debido a que 
estas políticas generan beneficios en el transporte de la carga. 
Eficiencia: El factor eficiencia manejo de carga y documental son fundamentales 
para la compañía naviera, debido a que si los puertos no son eficientes en los 
servicios prestados ocasiona retrasos en la cadena logística. Este factor también 
se ve afectado por la reputación del puerto(huelgas/paros). 
Adaptabilidad al entorno cambiante del mercado: Se considera este sub-factor 
fundamental para la elección de puertos para la compañía naviera, debido a que 
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los puertos deben adaptarse al crecimiento del comercio. Las compañías 
navieras han aumentado su crecimiento en la industria intentando aumentar el 
tamaño de sus buques portacontenedores desde Panamax4 a Post-Panamax, o 
incluso al Super Post-Panamax, para acomodarse a la demanda del mercado y 
a través de sus buques portacontenedores lograr transportar mayor carga. 
Considerando estos buques y el tonelaje que transportan es necesario para la 




23. Factores de competitividad Puerto de San Antonio 
 
Cepal 2017 posiciono a Puerto de San Antonio en el número 10 en el Ranking de 
puertos en América Latina y el Caribe, el cual considera el movimiento de TEU’S 
el año 2017, tras el Puerto de San Antonio a nivel nacional se posiciona Puerto 
de Valparaíso en el puesto 16 con un movimiento de 1.073.734 TEU’S.  
Considerando el ranking y la situación actual de Chile con respectos a los 
puertos, se realizó un análisis de los factores de competitividad para el Puerto de 
San Antonio de manera general. 
Factores de Ubicación Geográfica 
Conectividad Hinterland: Puerto de San Antonio posee una conexión intermodal 
ferroviaria que lo conecta directamente con Santiago y es de uso exclusivo para 
carga (Fuente: Puerto San Antonio), como también tiene acceso vía terrestre. 
Proximidad Hinterland: El hinterland del puerto de Valparaíso abarca desde la 
región de Coquimbo (483 kms) hasta la región del Maule (288 kms). 
Accesibilidad Hinterland:  Puerto de San Antonio está conectado con su 
hinterland por 2 principales vías:  
• La Autopista del sol, carretera que une el puerto de San Antonio con 
Santiago 
• Ruta 66 
Accesibilidad Marítima:  Se considera este factor como la accesibilidad marítima 
tiene relación con la capacidad de atraque y la profundidad de los canales de 
navegación disponibles por el terminal (Parola et.al, 2016). 





Tabla 48: Instalaciones terminales Puerto San Antonio 
Instalaciones Terminales Puerto de San Antonio 
Terminal Sitios Calado(metros) Zona atraque(metros) 
Terminal STI Sitio 1 13,5 769 
Sitio 2 11,34 
Sitio 3 11,34 
Terminal PCE Sitio 4 9,45 327 
Sitio 5 9,45 
Sitio 6 7,93 190-225 
Sitio 7 6,28 120 
Fuente: Puerto de San Antonio 
Instalaciones portuarias: 
Terminal STI: En la siguiente tabla se muestran las principales instalaciones 
del Terminal. 
Tabla 49: Instalaciones portuarias STI 
Equipos Cantidad 
Grúas STS Super Post-Panamax 2 (hasta 22 row) 
Grúas STS Post-Panamax 4 (hasta 19 row) 
Grúas STS Panamax 2 (hasta 13 row) 
Grúas de patio (RTG) 6 
Porta contenedores Full 26 
Fuente: STI 
Políticas Portuarias: 
Los terminales portuarios del puerto de San Antonio se rigen bajo los manuales 
de servicio cumplimento las disposiciones contenidas en los Artículos 16 y 
siguientes del Reglamento de Uso de Frentes de Atraque aprobado por el 
Ministerio de Transportes y Comunicaciones para la Empresa Portuaria de San 




Reputación del puerto: Este factor hace referencia a estabilidad portuaria que 
posee el puerto, lo que considera las huelgas y tomas portuarias. 
Los terminales de San Antonio se han enfrentado a varías disputas con sus 
trabadores en especial el terminal STI, que tan solo en el año 2016 se enfrentó a 
dos paralizaciones y/o huelgas debido a las incongruencias con la empresa. 
Conectividad Marítima:  Este factor hace referencia a las rutas y distancias que 
posee el puerto marítimamente. Los autores (Salgado & Cea, 2012) realizaron un 
análisis de la conectividad externas de los puertos de Chile, lo que considero la 
frecuencia en los arribos, capacidades y tamaños de las naves atendidas. El 
índice de conectividad externa portuaria (ICEP) resulto un 0,638 lo que es inferior 
a Puerto de Valparaíso que indico un 0,902. 
Costos portuarios: Hace referencia a todos los costos por los servicios 
entregados por el puerto. 
Para el proceso de exportación/importación del San Antonio Terminal 
Internacional se consideran los siguientes costos: 
Costos importación/exportación contenedores Dry por San Antonio terminal 
internacional: 
Tabla 50: Costos exportación/importación contenedores dry Terminal STI 
Costo STI Unidad 
Tarifa Uso Puerto 30.567 USD 
Muellaje de la Carga 23 USD X TON 
Muellaje de la Nave 0 USD X MEH 
Amarre 0 USD 
Desamarre 0 USD 
Transferencia (Embarque) 104,24 1 CTR 40 
Stacking Continuo 0 USD TEU/DÍA 




Costos importación/exportación contenedores reefer por San Antonio terminal 
internacional: 
Tabla 51: Costos exportación/importación contenedores reefer Terminal STI 
Costo STI Unidad 
Tarifa Uso Puerto 30.566 USD 
Muellaje de la Carga 23,31 USD X TON 
Muellaje de la Nave 0 USD X MEH 
Amarre 0 USD 
Desamarre 0 USD 
Transferencia (Embarque) 104,24 1 CTR 40 
Stacking Continuo 0 USD TEU/DÍA 
Servicio Integral de Refrigeración 35 USD/BOX 
Conexión/Desconexión Gen Set 30 USD/BOX 
Fuente: Elaboración propia/ Puerto de San Antonio 
Aduanas y regulaciones: 
Servicio Agrícola y Ganadero se preocupa de mantener al país libre de plagas e 
insectos dañinos para la producción chilena y que cumple en el puerto su función 
fiscalizadora. 
Policía de Investigaciones de Chile / Prefectura de Policía de Investigaciones San 
Antonio verifica que los tripulantes que llegan al puerto a bordo de las naves 
tengan la documentación necesaria para poder ingresar al país en forma 
temporal, o sea mientras dura la estadía de la nave en el puerto. 
Dirección Regional de Territorio Marítimo / Gobernación Marítima San Antonio, 
velar por la seguridad al interior de los recintos portuarios, (Código ISPS) en sus 
aguas abrigadas y en altamar. 
Servicio Nacional de Aduanas / Administración Aduana San Antonio es el 
organismo encargado de vigilar y fiscalizar el paso de mercancías por las costas, 
de intervenir en el tráfico internacional, para los efectos de la recaudación de los 
impuestos a la importación, exportación y otros que determinen las leyes. 
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Ministerio de Salud / Servicio de Salud Valparaíso - San Antonio es el organismo 
encargado de controlar y aplicar las normas sanitarias. 
Carabineros de Chile / Prefectura de Carabineros San Antonio cumple un rol 
esencial en su control en carreteras de acceso al sistema logístico San Antonio 




24. Propuesta Indicadores 
Resumen propuesta indicadores  
Existen factores de competitividad que son complejos de medir debido a sus 
condiciones y dimensiones, por lo que no existen modelos propuestos. 
Para la medición de algunos de los factores IDOM creo ciertos indicadores 
propuestos, los cuales se mencionan en la siguiente tabla: 
 
Tabla 52: Indicadores por sub-factor 
Sub-Factor Indicadores Fuente 
Conectividad 
Hinterland 
• Conectividad ferroviaria con hinterland 




• Distancia extraportuarios(kilómetros) 
• Distancia Origen/destino (km:tn) 









• N° Conexiones marítimas directas 
• Conexiones marítimas con principales 
puertos de origen/destino 





• Productividad muelle, línea  
de atraque,  







•    Cantidad instalaciones portuarias  Propio 
Costos 
portuarios 
• Costos servicios portuarios (USD/box) 
• Costos remolque (USD/escala) 
•  Costo Practicaje (USD/escala) 




Sub-Factor Indicadores Fuente 
Políticas 
 Internacionales 
• N° Tratados internacionales/beneficios Propio 
Políticas 
Portuarias 
• Adaptabilidad reglamentos/naves 












• Nivel satisfacción comercial, operacional, 

















• Paros operativos del puerto (días anuales) 





• N° contenedores dañados, 
• N° contenedores perdidos,  
• Valor de pérdidas y daños reclamadas/año  






• Flexibilidad-reactividad portuaria a los 














• Disponibilidad rastreo y trazabilidad carga 
• Eficiencia rastreo y trazabilidad de carga 
 (Franco & 
Cargozo, 
2014) 




25.  Conclusión 
 
Considerando el respectivo análisis de factores de competitividad de la industria 
portuaria y relacionando los factores obtenidos bibliográficamente en la cadena 
logística de exportación e importación del servicio de contenedores 
(específicamente palta/neumáticos) Se obtuvo finalmente que los factores de 
competitividad que afectan ambos procesos y nodos logísticos son semejantes. 
Es fundamental para mejorar la competitividad de los puertos considerar los 
principales actores al momento de la elección de los puertos, los cuales se 
definen principalmente como agente de carga y compañías navieras. 
Desde la perspectiva de los principales usuarios de los puertos, los factores más 
críticos para su elección se identifican en la siguiente ilustración: 
Ilustración 57: Principales factores de competitividad Agente de carga/Compañía naviera 
 




A través del análisis de los factores de competitividad se pudo desarrollar una 
comparación entre los principales puertos de la región de Valparaíso, Puerto de 
Valparaíso y Puerto de San Antonio, comparación compleja de realizar debido a 
la poca transparencia y facilidades de obtención de información de la Industria 
portuaria. 
Dentro de los factores considerados más beneficiosos para Puerto de Valparaíso 
se identificó el factor conectividad marítima a través de un análisis del factor 
competitividad conectividad marítima realizado por los autores (Salgado & Cea, 
2012) Puerto de Valparaíso resulto con mayor índice de conectividad extrema 
portuaria con 0,902 para el terminal pacifico sur, sobre puerto de San Antonio 
que obtuvo 0,638, por lo que se considera este factor a favor de puerto de 
Valparaíso.  
Otro factor para considerar es la reputación del puerto, que se considera que es 
un factor a favor para Puerto a Valparaíso que no sufre de huelgas y/o tomas de 
los terminales desde el año 2016, y destacando que desde se incorporó Zeal a 
las concesiones de puerto de Valparaíso no se han considerado huelgas en este. 
En comparación a San Antonio que se ha visto afectado por varias huelgas 
obstaculizando los procesos de exportación/importación, afectando 
negativamente en su reputación portuaria. 
Para Puerto de Valparaíso la incorporación de sistemas de información a través 
de la implementación de Silogport es una herramienta que ha aumentado la 
competitividad del Puerto de Valparaíso debido a los diversos beneficios que 
otorga facilitando la gestión de cada eslabón de la cadena logístico-portuaria, 
ofreciendo visibilidad y trazabilidad del flujo de cargas, tanto fuera como dentro 
del puerto (Fuente: Silogport).  
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Dentro de los factores que se consideran a favor para puerto de San Antonio se 
encuentran los costos de exportación/importación de contenedores el cual se 
considera un 6,2% menor frente a el servicio prestado por Puerto de Valparaíso. 
Por último, el sub-factor conectividad Hinterland se considera de forma positiva 
para puerto de San Antonio, ya que, posee acceso vía férrea exclusivo para 
cargas portuarias que lo conecta y facilita el traslado de mercancías con la región 
metropolitana. 
Tras el análisis y comparación de los factores de competitividad de los Puertos 
de San Antonio y Puerto de Valparaíso, se resumen en la siguiente ilustración: 
 
Ilustración 58: Resumen Factores de competitividad Puerto de San Antonio vs Puerto de Valparaíso 
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